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VORWORT. 


JJie  besondere  Bedeutung,  welche  dem  von  der  Firma  Siemens  & Halske  auf- 
gestellten  und  in  einzelnen  Th  eilen  gegenwärtig  bereits  in  der  Ausführung  begriffenen 
Plane  zu  einer  elektrischen  Stadtbahn  in  Berlin  nicht  nur  von  der  bautechnischen  und 
elektrotechnischen  Seite,  sondern  auch  in  wirthschaftlicher  Beziehung  innewohnt,  und 
das  lebhafte  Interesse,  das  diesem  eigenartigen  Verkehrsunternehmen  in  der  Reichs- 
hauptstadt selbst,  für  die  es  bestimmt  ist,  entgegengebracht  wird,  rechtfertigen  es  wohl, 
wenn  die  in  den  diesjährigen  Heften  7 bis  9 der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  veröffent- 
lichten Mittheilungen  über  das  Unternehmen  zu  einer  kleinen  Schrift  vereinigt  dem 
Kreise  der  Interessenten  in  handlicherer  Form  zugänglich  gemacht  werden. 

Bei  dem  Stadium,  in  dem  das  Werk  sich  gegenwärtig  befindet,  wird  es  allerdings 
kaum  ganz  zu  vermeiden  sein,  dass  einzelne  Angaben  dieser  Schrift  infolge  der  bei  der 
Ausführung  sich  als  nothwendig  erweisenden  Aenderungen  und  Ergänzungen  späterhin 
mit  der  Wirklichkeit  nicht  mehr  völlig  übereinstimmen  werden;  konnte  doch  über 
einzelne  Fragen  bezüglich  der  Betriebseinrichtungen  und  über  manche  elektrotech- 
nische Einzelheiten  zur  Zeit  eine  Entscheidung  überhaupt  noch  nicht  getroffen  werden. 
Die  vorliegende  Schrift  soll  daher  im  Wesentlichen  nur  die  Entwürfe,  soweit  sie  bis 
jetzt  feste  Gestalt  angenommen  haben,  darstellen. 

Berlin,  im  September  1897. 


F.  Baltzer. 
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Einleitung.  Vorgeschichte  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Im  Februar  1880  legte  die  Firma  Sie- 
mens & Iialske  dem  Polizeipräsidium  in 
Berlin  und  dem  Berliner  Magistrat  den 
Plan  und  das  Konzessionsgesuch  zu  einer 
elektris  chen  Pfeilerbahn  in  Berlin  vom 
Belleallianceplatz  durch  die  Friedrichstrasse 
nach  dem  Wedding  vor;  die  Bahn,  von  der 
die  nachstehende  Abbildung  einen  Pfeiler 


Abb.  1.  Pfeiler  und  Querschnittsanordnung 
der  Hochbahn  für  die  Friedrichstrasse 
nach  dem  Entwurf  von  Werner  von  Siemens 
vom  Jahre  1880. 

und  die  Querschnittsanordnung  darstellt, 
sollte  doppelgleisig  mit  einer  Spurweite  von 
1 m hergestellt,  beide  Gleise  getrennt,  auf 
Blechträgern,  durch  eine  einzige  Säulenreihe 
an  der  Bordkante  des  Bürgersteigs  unter- 
stützt, angeordnet  werden;  diese  Hochbahn 
sollte  eine  erleichterte  Verbindung  zwischen 
dem  Norden  und  Süden  von  Berlin  schaffen. 


Der  Berliner  Magistrat  nahm  zwar  eine  sehr 
entgegenkommende  Haltung  gegenüber 
dem  Plane  ein,  aber  dieser  kam  trotzdem 
bald  zum  Scheitern.  Die  Hausbesitzer  der 
Friedrichstrasse  wandten  sich  mit  einer 
Immediateingabe  an  den  Kaiser  Wilhelm  I. 
und  baten  um  Abwendung  der  drohenden 
Gefahr  einer  Verunzierung  der  Strasse  und 
einer  Entwerthung  ihrer  Häuser.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  geringe  Breite  der  Friedrich- 
strasse, in  deren  schmälsten  Theil  zwischen 
Behren-  und  Mittelstrasse  man  sogar  bisher 
statt  der  Gaskandelaber  Gasarme  an  den 
Häusern  angebracht  hatte,  und  für  die  nur 
in  den  Strecken  Belleallianceplatz  — Koch- 
strasse und  Weidendammer  Brücke — Ora- 
nienburger Thor  Pferdebahnen  zugelassen 
waren,  wurde  der  Plan  durch  Allerhöchsten 
Erlass  vom  7.  Mai  1880  für  unstatthaft  er- 
klärt, im  übrigen  indess  „eine  wohlwollende 
Förderung  des  Bestrebens,  elektrische  Eisen- 
bahnen an  dazu  geeigneten  Punkten  anzu- 
legen“, ausdrücklich  zugesichert. 

Auf  weitere  Vorschläge  derselben  Firma 
zum  Bau  eines  Netzes  elektrischer  Bahnen 
für  Berlin  wurde  zunächst  entschieden,  dass 
der  Bau  solcher  Bahnen  für  Rechnung 
des  Staates  wegen  ihrer  nur  örtlichen 
Bedeutung  nicht  in  Aussicht  genommen 
werden  könne. 

Im  August  1880  unterbreitete  die  Firma 
dem  Polizeipräsidium  einen  neuen  Entwurf 
zu  einem  elektrischen  Hochbahnnetz,  das 
aus  verschiedenen  strahlenförmigen  Linien 
zwischen  den  Stationen  der  Stadtbahn 
und  den  Stationen  der  Berliner  Ringbahn, 
und  einem  Ringe  zur  Verbindung  sämmt- 
licher  Berliner  Fernbahnhöfe  bestehen  sollte; 
ausserdem  wurde  die  Genehmigung  zur  Her- 
stellung einer  Versuchs  strecke  in  der  Mark- 
grafenstrasse bis  zur  Junkerstrasse,  geeig- 
netenfalls  mit  Fortsetzung  in  die  Ritter- 
strasse, erbeten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Bedenken,  die 
zur  Ablehnung  der  Hochbahn  in  der 
Friedrichstrasse  geführt  hatten,  sprach  sich 
das  Polizeipräsidium  damals  auch  gegen 
diesen  Entwurf  und  die  vorgeschlagene 
Probestrecke  aus  und  empfahl  hierfür  eine 
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von  der  Mitte  der  Stadt  weiter  entlegene, 
breitere  Strasse,  insbesondere  die  Gitschi- 
ner-  und  Skalitzerstrasse;  da  aber  zur  Zeit 
auch  für  diese  ein  Bedürfniss  zu  einer  Hoch- 
bahn noch  nicht  anzuerkennen  war,  so 
wurde  der  Firma  Siemens  & Halske  anheim- 
gestellt, zunächst  durch  Versuche  ausser- 
halb Berlins  noch  nähere  Erfahrungen  dar- 
über zu  sammeln,  inwieweit  der  Betrieb  von 
Hochbahnen  etwa  die  Anwohner  schädige 
und  den  übrigen  Verkehr  belästige.  Um 
diese  Zeit  stand  die  Konzessionsertheilung 
für  die  elektrische  Strassenbahn  vom  Ka- 
dettenhaus in  Lichterfelde  nach  dem  dor- 
tigen Anhalter  Bahnhofe  bevor,  und  man 
durfte  hoffen,  im  Betriebe  derartiger  Bah- 
nen zunächst  weitere  Grundlagen  zur  Be- 
urtheilung  der  Zulässigkeit  elektrischer 
Hochbahnen  in  bewohnten  Strassen  zu  ge- 
winnen. In  diesem  Sinne  war  auch  die 
elektrische  Bahn  in  Lichterfelde  nach  dem 
Ausspruche  von  Werner  von  Siemens  aus- 
drücklich nur  als  eine  auf  die  Strassen- 
fläche  gesetzte  Ho chbahn  aufzufassen. 

Der  Plan  einer  elektrischen  Hochbahn  für 
Berlin  erscheint  damit  auf  die  Dauer  von 
zehn  Jahren  für  die  Oeffentliclikeit  zunächst 
vollständig  begraben;  umsomehr  aber  reiften 
die  Pläne  im  Stillen  unter  sorgfältigster 
Durcharbeitung  heran,  während  sich 
inzwischen  die  junge  Wissenschaft  der 
Elektrotechnik  zu  ungeahnten  Erfolgen 
entwickelte  und  der  elektrische  Betrieb 
an  anderen  Orten,  wie  z.  B.  Budapest, 
glänzende  Proben  seiner  Leistungsfähigkeit 
für  Strassenbahnen  ablegte. 

Mittlerweile  nahm  schon  bald  nach  Er- 
öffnung der  Berliner  Stadteisenbahn  die  Ent- 
wicklung des  Stadtverkehrs  einen  solchen 
Umfang  an,  dass  man  wohl  die  Frage  auf- 
werfen durfte,  auf  wie  lange  Zeit  hin  die 
Stadtbahn  allein  diesen  Verkehr  noch  zu  be- 
wältigen im  Stande  sein  würde.  Da  trat  am 
31.  Januar  1891  die  rührige  Firma  Siemens 
& Halske  mit  einem  neuen  Entwurf  elek- 
trischer Stadtbahnen  für  den  ausschliess- 
lichen Personenverkehr  Berlins  hervor,  die 
durchgehends  auf  viaduktartigem  Unterbau, 
nunmehr  aber  vollspurig,  hergestellt  wer- 
den sollten. 

Eine  Linie  von  der  Stadtbahnstation 
Warschauerstrasse  bis  zum  Zoologischen 
Garten  mit  Abzweigungen  nach  Charlotten- 
burg und  dem  Grunewald  sollte  zunächst 
zum  Ausbau  gelangen,  und  zu  diesem  Zweck 
sollten  Verhandlungen  darüber  nach  dem  Ge- 
setz vom  3.  November  1838  eingeleitet  wer- 
den. Die  vorgeschlagene  Linie  verfolgte  die 
Skalitzerstrasse  bis  zum  Luisenstädtischen 


Kanal,  das  Elisabethufer  vom  Wasserthor- 
becken bis  zum  Landwehrkanal  und  dann 
diesen  auf  seinem  rechten  Ufer  bis  zur 
Alexandrinenstrasse,  von  da  ab  unter  Be- 
nutzung der  sogenannten  „grünen  Streifen“ 
auf  dem  linken  Ufer  bis  zur  Lichtenstein- 
brücke; hier  schwenkte  sie  in  westlicher  Rich- 
tung ab  und  erreichte  gegenüber  der  Stadt- 
bahnstation Zoologischer  Garten  einstwei- 
len ihren  Endpunkt.  Verzweigungen  waren 
von  hier  aus  durch  die  Kurfürstenallee 
in  nördlicher  Richtung  nach  Moabit  und 
nach  der  Flora  in  Charlottenburg,  durch 
die  Joachim sthalerstrasse  in  südwestlicher 
Richtung  nach  Deutsch  - Wilmersdorf  und 
der  damals  im  Entstehen  begriffenen  Ko- 
lonie Grunewald  geplant. 

Die  Beeinträchtigung  des  promenaden- 
artigen Charakters  der  mit  herrlichen  Baum- 
alleen geschmückten  Uferstrassen  am  Land- 
wehrkanal durch  die  in  16  bis  17  m Ab- 
stand geplanten  Säulenstellungen  und  durch 
ihre  Verbindung  mittels  des  eisernen  Trag- 
werks der  Hochbahn,  ferner  einige  Ein- 
schränkungen des  Kanalbettes  durch  die 
daselbst  vorgesehenen  Pfeilereinbauten  wa- 
ren schwerwiegende  Bedenken  gegen  die 
beabsichtigte  Linienführung,  bei  der  ausser- 
dem von  der  Strompolizeibehörde  die 
Berücksichtigung  der  Möglichkeit  einer 
künftigen  Verbreiterung  des  Landwehr- 
kanals gefordert  werden  musste.  Der  Magi- 
strat von  Berlin  stand  dem  Plan  zwar 
durchaus  wohlwollend  gegenüber,  zeigte 
sich  indess  wenig  geneigt,  die  Ausführung 
und  den  Betrieb  derartiger  Unternehmun- 
gen, die  wohl  eigentlich  als  kommunale 
Angelegenheiten  anzusehen  sind,  für  eigene 
Rechnung  in  die  Hand  zu  nehmen,  und 
empfahl  seinerseits  als  Linie  anstatt  des 
Landwehrkanals  die  sogenannte  alte  Gür- 
telstrasse, d.  h.  den  Strassenzug  der  Gnei- 
senau-,  York-,  Horn-,  Bülow-,  Kleist-  und 
Tauenzienstrasse  bis  zum  Zoologischen 
Garten. 

Die  daraufhin  eingeleiteten  kommissari- 
schen Berathungen  der  betheiligten  Behör- 
den mit  den  Vertretern  des  Magistrats  und 
der  Firma  Siemens  & Halske  führten  zu- 
nächst zu  dem  Ergebniss,  dass  ein  neuer 
allgemeiner  Entwurf  für  eine  Linie  in  Aus- 
sicht genommen  wurde,  die,  vorwiegend 
mit  Rücksicht  auf  das  Verkehrsbedürfniss, 
zur  Erschliessung  des  in  reger  Bauentwick- 
lung begriffenen  Gebiets  zu  beiden  Seiten 
der  Bülow-,  Kleist-  und  Tauenzienstrasse 
vom  Zoologischen  Garten  aus  durch  die 
drei  genannten  Strassen  bis  zum  Dennewitz- 
platze,  von  dort  durch  die  Flottwellstrasse, 
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über  die  Gleise  der  Potsdamer  Bahn  nach 
dem  Hafenplatz,  über  die  Anhalter  Bahn 
nach  der  Halleschen  Strasse,  durch  die 
Hallesche  und  Königgrätzer  Strasse  am 
Halleschen  Thor  vorbei,  nach  der  Gitschiner- 
strasse  führte,  um  von  hier  durch  die  Ska- 
litzer-  und  Oberbaumstrasse  über  die  Ober- 
baumbrücke die  Warschauerstrasse  zu  er- 
reichen. Daneben  wurde  noch  ein  Parallel- 
entwurf vorgeschlagen,  wonach  die  Linie 
vom  Dennewitzplatz  geradlinig  über  das 
Bahngelände  nach  der  Möckernstrasse,  dann 
am  Halleschen  Ufer  entlang  und  weiter  längs 
der  nördlichen  Seite  des  Landwehrkanals 
bis  zum  Kottbuser  Thor  und  von  hier  nach 
der  Skalitzerstrasse  führen  sollte.1) 

Für  die  Bahn  sollte,  soweit  möglich,  nur 
Strassenland  in  Anspruch  genommen  wer- 
den, da  andernfalls  die  Kosten  für  den 
Grunderwerb  unerschwinglich  sein  würden. 

Inzwischen  waren  schwere  Bedenken 
gegen  die  Hochbahn  mit  Rücksicht  auf  die 
im  Bau  begriffene  Lutherkirche  am 
Dennewitzplatz  und  die  Kaiser  Wilhelm- 
Gedächtnisskirche  auf  dem  Auguste 
Viktoria-Platz  laut  geworden.  Besonders 
wurde  durch  den  Bau  und  Betrieb  der  Hoch- 
bahn für  die  Lutherkirche  eine  Beeinträch- 
tigung befürchtet,  sowohl  in  ästhetischer 
Hinsicht  als  auch  in  ihrer  Nutzbarkeit,  in- 
dem das  durch  den  Bahnbetrieb  entstehende 
Geräusch  die  gottesdienstlichen  Handlungen 
in  der  etwa  10  m von  der  Bahn  entfernt 
liegenden  Kirche  stören  würde. 

Für  die  Lutherkirche  und  die  Kaiser 
Wilhelm-Gedächtnisskirche  waren  aus  dem 
gewiss  nicht  unberechtigten  Wunsche  nach 
einem  möglichst  vortheilhaften  Eindrücke 
dieser  Bauwerke  Bauplätze  gewählt  worden 
die  schon  vor  dem  Bau  einen  lebhaften, 
stetig  zunehmenden  Verkehr  aufwiesen; 
mit  den  nothwendigen  Folgen  einer  solchen 
Wahl  musste  man  gegenüber  dem  hier  vor- 
liegenden allgemeinen  und  dringenden  Ver- 
kehrsinteresse allerdings  bis  zu  gewissem 
Grade  rechnen;  die  zu  gunsten  der  Luther- 
kirche gemachten  Einwendungen  des  Ge- 
meinde-Kirchenraths der  Berliner  Zwölf- 
Apostel -Gemeinde  gegen  die  Hochbahn 
hätten  sonst,  wenn  ihnen  eine  entscheidende 
Bedeutung  beigelegt  worden  wäre,  mög- 
licherweise den  ganzen  Entwurf  zum  Schei- 
tern gebracht.  Dem  Verkehrsinteresse  blieb 
in  diesem  Falle  die  ausschlaggebendeStimme 
gewahrt.  Allerdings  würde,  um  eine  Be- 
einträchtigung des  Anblicks  auf  die  Kirche 
soweit  irgend  möglich,  zu  verhüten,  ange 


*)  Vergl.  Zentralblatt  der  Bauverwaltung,  1892,  S.  94. 


ordnet,  dass  die  Linie  der  Hochbahn  in  der 
Biilowstrasse  schon  in  erheblicher  Entfer- 
nung vor  der  Kirche,  nämlich  von  der 
westlichen  Flucht  der  Blumcnthalstrasse  ab, 
von  der  Mittelpromenade  auf  den  nördlichen 
Bürgersteig  hinübergeschwenkt  werde;  fer- 
ner wurde  der  Unternehmerin  der  Hoch- 
bahn aufgegeben,  auf  ihre  Kosten  alle  thun- 
lichen  Vorkehrungen  zur  Vermeidung  stö- 
renden Geräusches  beim  Betriebe  der  Bahn 
zu  treffen. 

Bezüglich  der  Kaiser  Wilhelm-Gedächt- 
nisskirche lag  bereits  im  Jahre  1892  eine 
Allerhöchste  Willensäusserung  vor,  wonach 
bei  Ausführung  der  Hochbahn  in  der 
Tauenzienstrasse  eine  Beeinträchtigung 
dieser  Kirche  unter  allen  Umständen  zu 
vermeiden  war.  Mit  Rücksicht  hierauf  wurde 
der  Plan  der  Weiterführung  der  Bahn  über 
den  Noliendorfplatz  hinaus  einstweilen 
zurückgestellt,  und  dieser  zum  Endpunkt  der 
Bahn  genommen,  so  dass  die  Frage  wegen 
der  Kirche  auf  dem  Auguste  Viktoria-Platz 
damals  ganz  ausgeschieden  werden  konnte. 

Nachdem  sich  das  Staatsministerium  in 
seiner  Sitzung  vom  29.  April  1893  für  die 
Befürwortung  des  Entwurfs  der  Hochbahn 
zur  Allerhöchsten  Genehmigung  entschie- 
denhatte, wurde  diese  durch  königlichen 
Erlass  vom  22.  Mai  1893  mit  nachstehen- 
dem Wortlaut  ertheilt: 

„Auf  Ihren  Bericht  vom  2.  Mai  d.  Js. 
will  Ich  die  Herstellung  einer  elektrischen 
Hochbahn  in  Berlin  von  der  Warschauer- 
strasse über  die  Oberbaumbrücke  durch 
die  Skalitzer-  und  Gitschinerstrasse,  durch 
die  Strasse  Hallesches  Ufer,  durch  die 
Luckenwalderstrasse,  über  das  Terrain 
des  Potsdamer  Bahnhofes  bis  zur  Denne- 
witzstrasse,  über  den  Dennewitzplatz  und 
durch  die  Bülowstrasse  bis  zum  Nollen- 
dorfplatz  mit  zwei  Abzweigungen  nach 
dem  Potsdamer  Bahnhof,  hierdurch  ge- 
nehmigen. 

Die  Anlagen  des  Berichts  folgen  an- 
bei zurück. 

Neues  Palais,  den  22.  Mai  1893. 
gez.  Wilhelm  R. 

gegengez.  Graf  Eulenburg.  Thielen.  Bosse. 
An  die  Minister  des  Innern,  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  der  geistlichen, 
Unterrichts-  und  Medizinal-Angelegen- 
heiten.“ 

Damit  war  die  wesentlichste  Grundlage 
für  das  Zustandekommen  des  Unternehmens 
gesichert;  inzwischen  war  auch  das  Gesetz 
über  die  Kleinbahnen  vom  28.  Juli  1892 
rechtskräftig  geworden,  so  dass  für  die 
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weitere  Behandlung  derartiger  Bahnent- 
würfe die  geeignete  gesetzliche  Form  ge- 
wonnen war.  Nach  den  Bestimmungen 
der  §§  3 und  4 des  gedachten  Gesetzes  war 
es  Aufgabe  des  Polizeipräsidenten  von 
Berlin  und  der  zuständigen  Eisenbahn- 
behörde, wegen  der  Verhütung  störenden 
Geräusches  die  erforderlichen  Anordnungen 
nach  ministerieller  Weisung  zu  treffen. 

Mit  Rücksicht  auf  den  allgemeinen  Ver- 
kehr wurde  noch  vorgeschrieben,  den  Via- 
dukten auf  Strassen  und  öffentlichen  Plätzen 
solle  eine  derartige  Pfeilerbreite  gegeben 
werden,  dass  eine  Störung  des  Strassen- 
verkehrs  vermieden  und  auch  der  Durch- 
marsch grösserer  Truppenkörper  ermög- 
licht werde. 

Staatliche  Genehmigung,  Vertrag 
mit  der  Stadt  Berlin  und  Verleihung 
des  Enteignungsrechts. 

Es  handelte  sich  nun  weiter  um  die  Fest- 
stellung der  Bedingungen  bei  der  Geneh- 
migungsertheilung  und  für  die  Mitbenutzung 
des  städtischen  Grund  und  Bodens,  sowie 
des  eisenbahnfiskalischen  Geländes  auf  dem 
Potsdamer,  ehemaligen  Dresdener  und  An- 
halter Bahnhofe  für  die  Zwecke  der  elek- 
trischen Hochbahn;  nach  längeren  Verhand- 
lungen kamen  auch  diese  Fragen  durch 
die  staatliche  Genehmigungsertheilung 
sämmtlich  zum  Abschluss. 

Die  Genehmigung  für  den  Bau  und  Be- 
trieb der  Hochbahn  von  der  Warschauer- 
strasse nach  dem  Noliendorfplatz  mit  Ab 
zweigung  nach  dem  Potsdamer  Bahnhor 
und  der  Königgrätzerstrasse,  die  auf  Grund 
des  Kleinbahngesetzes  unter  dem  15.  März 
1896  vom  Polizeipräsidenten  v.  Windheim 
auf  die  Dauer  von  90  Jahren  ertheilt 
wurde,  ist  im  wesentlichen  an  folgende  Be- 
dingungen geknüpft: 

Die  Bahn  und  ihre  Betriebsmittel  sind 
nach  den  vorgelegten  und  genehmigten 
Plänen  und  Zeichnungen  herzustellen;  die 
Prüfung  aller  Sonderentwürfe , insbeson- 
dere auch  für  die  Ueberschreitungen  der 
Wasserläufe  bleibt  Vorbehalten.  Für  die 
Benutzung  eisenbahnfiskalischen  Geländes 
sind  die  mit  dem  Eisenbahnfiskus  abzu- 
schliessenden  Verträge,  für  die  Ver- 
pflichtungen gegen  die  Postverwaltung  die 
Bestimmungen  im  § 42  des  Kleinbahnge- 
setzes massgebend.  Die  Interessen  der 
Reichstelegraphenverwaltung  sind  durch  ein- 
gehende Bestimmungen,  insbesondere  auch 
zum  Schutze  der  über  der  Hochbahn  ver- 
laufenden oberirdischen  Fernsprechleitun- 
gen gegen  Induktionsgeräusche,  gegen  Be- 


rührung mit  den  Starkstromleitungen,  gegen 
Brandschäden  u.  s.  w.  sichergestellt.  Alle 
diese  sehr  ausführlichen  Bestimmungen 
gelten  nur  für  den  Betrieb  der  elektrischen 
Bahn  nach  dem  Gleichstromsystem.  Der 
Erlass  besonderer  Bestimmungen  für  die 
Bahn  im  Interesse  der  Landesvertheidigung 
ist  Vorbehalten. 

An  den  Strassenkreuzungen  soll  der 
Viadukt,  soweit  nicht  Ausnahmen  besonders 
zugestanden  sind,  eine  lichte  Höhe  von 
mindestens  4,55  m erhalten  und  über  den 
öffentlichen  Strassen  mit  einer  undurch- 
lässigen Abdeckung  und  Abfallrohren  ver- 
sehen werden,  die  an  die  städtische  Kanali- 
sation anschliessen. 

Die  Lichtweite  zwischen  der  Wagen- 
wand und  einzelnen  eisernen  Stützen,  Tren- 
nungsgeländern u.  dergl.  soll  von  240  mm 
auf  350  mm  erhöht  werden,  andernfalls 
würden  die  W agen  mit  feststeh  enden  Fenstern 
oder  die  Fensteröffnungen  mit  einem  star- 
ken Drahtnetz  zu  versehen  sein. 

Durch  geeignete  Konstruktion  des 
Viadukts  und  der  Wagen  soll  das  Betriebs- 
geräusch möglichst  vermieden  und 
durch  geeignete  Massnahmen  das  Auftreten 
von  vagabundirenden  Erdströmen  verhütet 
werden.  Die  Sitze  in  den  Wagen  sollen 
mindestens  49  cm  breit  und  die  Wagen 
während  der  kalten  Jahreszeit  heizbar  sein. 

Für  die  Entwürfe  zu  den  Bauwerken, 
eisernen  Ueberbauten,  Brücken  u.  s.  w. 
sollen  die  im  Bereich  der  preussischen 
Staatseisenbahnverwaltung  geltendenGrund- 
sätze  und  Vorschriften  sinngemäss  Anwen- 
dung finden;  ebenso  sollen  die  eisernen 
Ueberbauten  der  Brücken  und  Viadukte 
periodischen  Prüfungen,  wie  sie  bei  der 
Staatseisenbahnverwaltung  vorgeschrieben, 
unterworfen  werden. 

Die  Bahn  soll  längstens  binnen  zwei 
Jahren  nach  Genehmigung  sämmtlicher 
Einzelentwürfe  vollendet  und  in  Betrieb  ge- 
setzt werden,  und  die  Einzelentwürfe  sollen 
spätestens  18  Monate  nach  Zustellung  der 
Genehmigungsurkunde  zur  Vorlage  gelan- 
gen, bei  Vermeidung  einer  Konventional- 
strafe von  50000  M.;  die  von  der  Unter- 
nehmerin zu  hinterlegende  Bürgschaft- 
summe beträgt  ebenfalls  50  000  Mark. 

Wegen  des  Rechts  zur  Benutzung  der 
öffentlichen  Wege  gelten  die  mit  den  wege- 
unterhaltungspflichtigen Gemeinden  Berlin, 
Charlottenburg  und  Schöneberg  vereinbar- 
ten Bestimmungen. 

Wird  noch  während  der  Dauer  der  Ge- 
nehmigung der  Betrieb  der  Bahn  aufge- 
geben, ohne  dass  ein  neuer  Konzessionär 


eintritt,  so  sind  alle  in  den  Strassen  be- 
findlichen Bahnanlagen  zu  beseitigen  und 
die  Strassen  wieder  in  ordnungsmässigen 
Zustand  zu  bringen. 

Die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 
dem  jeweiligen  Verkehrsbedürfnisse  ent- 
sprechend auszurüsten  und  in  solchem  Zu- 
stande zu  erhalten,  dass  die  Bahn  mit  der 
fahrplanmässigen  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann.  Bei  Unterbrechung  des  Be- 
triebes ohne  Grund  wird  eine  Konventional- 
strafe von  50  000  M verwirkt.  In  Bezug  auf 
die  Beamten  und  Bediensteten  der  Balm 
und  ihre  Befähigung  sind  die  üblichen 
Bedingungen  in  der  Genehmigungsurkunde 
enthalten. 

Zu  erwähnen  ist  ferner  die  Bestim- 
mung, dass  an  keiner  Stelle  der  Bahn  die 
Fahrgeschwindigkeit  von  50  km  in  der 
Stunde  überschritten  werden  darf. 

Für  die  ersten  drei  Betriebsjahre  bleibt 
die  Einrichtung  des  Fahrplans  der  Unter- 
nehmerin freigestellt;  für  später  ist  Be- 
stimmung Vorbehalten,  wie  weit  die  Fest- 
stellung des  Fahrplans  durch  die  Aufsichts- 
behörde erfolgen  soll. 

Ebenso  bleibt  die  Bestimmung  der 
Fahrpreise  der  Unternehmerin  während  der 
ersten  sieben  Betriebsjahre  überlassen,  wäh- 
rend vom  achten  Jahre  an  die  Aufsichts- 
behörde das  Recht  der  Genehmigung  der 
Fahrpreise  erhält. 

Endlich  ist  noch  vorgeschrieben,  dass 
über  das  Unternehmen  kaufmännisch  ge- 
ordnete Bücher  geführt  werden,  die  Auf- 
schluss geben  über  die  Höhe  des  für  Her 
Stellung  und  Ausrüstung  der  Bahn  verwen 
deten  Anlagekapitals,  über  die  Roheinnahme 
und  den  jährlichen  Reinertrag  des  Unter- 
nehmens. Der  Rechnungsabschluss  ist  auf 
Erfordern  alljährlich  an  die  Aufsichts- 
behörde einzureichen,  und  dieseristEinsicht 
in  die  Bücher  zu  gestatten. 

Aus  den  Bestimmungen  des  Vertrages, 
der  seitens  der  Unternehmerin  mit  der 
Stadtgemeinde^  Berlin  am  18./25.  Juni 
1895  für  die  Anlage  der  Hochbahn  inner- 
halb des  städtischen  Weichbildes 
abgeschlossen  wurde,  seien  die  wichtigsten 
nachstehend  aufgeführt: 

Die  Stadt  Berlin  ertheilt  der  Firma 
Siemens  & Halske  auf  die  Dauer  von 
90  Jahren  (wie  bei  der  staatlichen  Geneh- 
migung) ihre  Zustimmung  zur  Benutzung 
der  städtischen  öffentlichen  Strassen, 
Wege  und  Plätze,  soweit  sie  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  erforderlich  sind;  zu 
dem  gleichen  Zwecke  erlaubt  die  Stadt- 
gemeinde die  Benutzung  der  städtischen 


Grundstücke,  die  nicht  öffentliche  Strassen, 
Wege  oder  Plätze  sind,  einerlei,  ob  sie  für 
die  Zukunft  zu  diesen  Zwecken  bestimmt 
sind  oder  nicht.  Für  den  Umfang  der  Be- 
nutzung sind  die  der  staatlichen  Genehmi- 
gung zu  Grunde  liegenden  Pläne  mass- 
gebend. Die  Gegenleistung  der  Unterneh- 
merin besteht  in  einem  jährlichen  Entgelt, 
das  nach  Ablauf  von  vier  Jahren  seit  Er- 
theilung  der  staatlichen  Genehmigung  von 
der  gesummten  Roheinnahme  einschliesslich 
der  aus  den  Zeitkarten  berechnet  wird; 
dieses  Entgelt  beträgt  2%  bei  einer  jähr- 
lichen Roheinnahme  bis  6 MDL  Mark,  21/4% 
bei  einer  solchen  bis  7 Mül.  Mark  und  so 
weiter  für  jede  weitere  Million  Mark  Roh- 
einnahme V4  % mehr,  aber  mindestens 
20  000  M jährlich  (entsprechend  einer  Roh- 
einnahme von  1 Mill.  Mark).  Die  Unter- 
nehmerin hat  alles  das  an  den  öffentlichen 
Strassen  und  Plätzen  herzustellen  oder  zu 
ändern,  was  sich  infolge  der  Bahnanlage 
als  nothwendig  erweist.  Dies  wird  ebenso 
wie  der  Umfang  der  Unterhaltung  städti- 
scher Anlagen  und  städtischen  Eigenthums 
bei  der  Prüfung  der  vorzulegenden  Bau- 
entwürfe festgestellt.  Für  die  Benutzung 
der  städtischen  Kanalisationsanlagen  zur 
Entwässerung  des  Bahnkörpers  ist  keine 
besondere  Abgabe  zu  zahlen,  wohl  aber 
für  die  Benutzung  dieser  Anlagen  zur  Ent- 
wässerung der  Bahnhöfe,  Wartehallen  oder 
sonstiger  Nutzräume. 

Bezüglich  des  Fahrplans  ist  festge- 
setzt, dass  die  Züge  nach  beiden  Fahrt- 
richtungen von  morgens  5V2  Uhr  an  in 
Zwischenräumen  von  höchstens  5 Mi- 
nuten einander  folgen  sollen  und  zwar  in 
den  Monaten  Mai  bis  Oktober  bis  nachts 
12l/a,  von  November  bis  April  bis  nachts 
12  Uhr;  in  den  beiden  ersten  Morgen-  und 
letzten  Nachtstunden  darf  hierbei  ein  Zug 
um  den  andern  ausfallen. 

Die  Stadt  Berlin  hat  sich  den  Erwerb 
der  Bahn  mit  allem  beweglichen  und  un- 
beweglichen Zubehör  nach  Massgabe  des 
§ 6 des  Kleinbahngesetzes  vom  Ablauf  des 
30.  Jahres  seit  dem  Datum  der  staatlichen 
Genehmigung  Vorbehalten;  das  Erwerbs- 
recht kann  aber  von  diesem  Zeitpunkt  an 
immer  nur  von  10  zu  10  Jahren  ausgeübt 
werden,  wenn  die  Absicht  dazu  spätestens 
zwei  volle  Jahre  vor  Beginn  jeder  Erwerbs- 
periode erklärt  worden  ist.  Bei  diesem  Er- 
werb der  Bahn  soll  der  25 fache  Betrag  im 
Sinne  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  unter  Zugrundelegung  des 
nach  dem  Einkommensteuergesetz  vom 
24.  Juni  1891  zu  ermittelnden  steuerpflich- 
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tigen  Einkommens  berechnet  werden.  Wenn 
sich  das  Unternehmen  zur  Zeit  des  Er- 
werbes in  der  Hand  einer  Aktiengesell- 
schaft befindet,  so  wird  das  jährliche  Ein- 
kommen zu  Grunde  gelegt,  welches  die 
Unternehmung  im  Durchschnitt  der  letzten 
fünf  vollen  Geschäftsjahre,  von  dem  Tage 
der  Uebernahme  rückwärts  gerechnet,  cin- 
gebracht  hat;  als  Einkommen  gelten  die 
Ueberschüsse,  die  als  Aktienzinsen  oder 
Dividenden  vertheilt  werden  unter  Hinzu- 
rechnung der  zur  Tilgung  der  Schulden 
oder  des  Grundkapitals,  zur  Verbesserung 
oder  Erweiterung  des  Geschäfts,  sowie  zur 
Bildung  von  Erneuerungs-  und  Rücklage- 
fonds verwendeten  Beträge.  Von  dem  er- 
mittelten Durchschnitt  wird  der  25 fache 
Betrag  seitens  der  Stadtgemeinde  als  Er- 
werbspreis bezahlt. 

Erlischt  die  Zustimmung  und  Erlaub- 
nis der  Stadtgemeinde  oder  hört  die  staat- 
liche Genehmigung  zur  Hochbahn  auf,  so 
geht  der  Bahnkörper  mit  den  Bahnhöfen 
und  Zubehör  unentgeltlich  in  das  Eigen 
thum  der  Stadtgemeinde  über. 

Die  Stadt  ist  berechtigt,  die  erth eilte 
Erlaubnis  und  Zustimmung  zurückzuziehen, 
wenn  die  Bahn  nicht  in  der  bedungenen 
Frist  fertiggestellt  ist,  oder  wenn  die  Unter- 
nehmerin mit  der  Zahlung  des  festgesetzten 
Entgelts  zu  zwei  aufeinander  folgenden 
Malen  im  Rückstände  bleibt,  oder  endlich, 
wenn  sie  in  Konkurs  geräth.  In  diesem 
Falle  hat  die  Stadtgemeinde  das  Recht,  die 
Wiederherstellung  des  früheren  Zustandes 
auf  den  von  der  Unternehmung  benutzten 
Strassen,  Wegen,  Plätzen  und  sonstigen 
städtischen  Grundstücken  auf  Kosten  der 
Unternehmerin  bewirken  zu  lassen. 

Den  Anschluss  fremder  Bahnen, 
sofern  ein  solcher  bau-  und  betriebstech 
nisch  möglich  ist,  muss  sich  die  Unterneh- 
merin gefallen  lassen;  dabei  ist  unter  „An- 
schluss“ verstanden,  dass  die  fremden 
Wagen  oder  Züge  weiter  geführt  werden; 
diese  Weiterführung  braucht  indess  von 
der  Unternehmerin  nur  in  ihrem  eigenen 
Betriebe  vorgenommen  zu  werden. 

Die  Firma  Siemens  & Halske  darf  ihre 
Rechte  aus  diesem  Vertrage  auf  dritte  Per- 
sonen, insbesondere  auf  eine  zu  bildende 
Aktiengesellschaft  nur  mit  Genehmi- 
gung des  Magistrats  übertragen  und  hat 
zur  Sicherung  für  die  Erfüllung  ihrer  Ver- 
pflichtungen eine  Kaution  von  50000  M zu 
stellen.  Endlich  sind  noch  ausführliche 
Bestimmungen  über  die  Bildung  uud  Zu 
sammensetzung  eines  Schiedsgerichts 
getroffen,  das  über  alle  aus  dem  Vertrage 


etwa  hervorgehenden  Streitigkeiten,  unbe- 
schadet der  gesetzlichen  Befugnisse  der 
Polizei-und  Staatsaufsichtsbehörden,  zu  ent- 
scheiden hat. 

Bei  den  weiteren  Verhandlungen  über 
die  Herstellung  der  Hochbahn  wurde  noch 
eine  Abweichung  von  dem  ursprünglichen 
Plane  dahin  beschlossen,  dass  die  Abzwei- 
gung nach  dem  Potsdamer  Bahnhofe  eine 
veränderte,  wesentlich  zweckmässigere  Ge- 
stalt erhielt,  derart,  dass  auf  die  Inanspruch- 
nahme des  Strassenlandes  der  Lucken- 
walderstrasse  verzichtet  werden  konnte. 

Die  Linie  liegt  von  der  Warschauer- 
strasse bis  zur  Zietenstrasse  auf  Berliner 
Gebiet,  durchschneidet  in  der  Bülowstrasse 
Schöneberger  Gebiet  und  endet  amNollen- 
dorfplatz  in  der  Charlottenburger  Ge- 
markung. 

Da  bei  den  eingeleiteten  Grunderwerbs- 
verhandlungen verschiedene  Besitzer  für 
die  Hergabe  ihrer  Grundstücke  übermässige 
Preise  gefordert  oder  auch  den  Eintritt  in 
Kauf  Verhandlungen  ganz  abgelehnt  hatten, 
so  wurde  von  den  Unternehmern  die  Er- 
wirkung des  Enteignungsrechts  be- 
antragt. Da  das  Unternehmen  berufen  ist, 
dem  öffentlichen  Wohle  zu  dienen,  wurde 
der  FirmaSiemens  &Halske  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  die  Bahn  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigenthums  durch 
Allerhöchsten  Erlass  d.  d.  Wilhelms- 
höhe, den  23.  August  1895,  verliehen. 

Fortsetzung  der  Hochbahn  vom 
Noliendorfplatz  nach  dem  Bahnho f 
Zoologischer  Garten.  Beginn  der 
B auausführung. 

Während  so  das  Unternehmen  der 
Hochbahn  von  der  Warschauerstrasse  bis 
zum  Nollendorfplatz,  wie  wir  gesehen  haben, 
vollständig  gesichert  war  und  hier  im 
Jahre  1896  mit  der  Bauausführung  begonnen 
werden  konnte,  war  es  noch  immer  nicht 
gelungen,  für  die  von  Anfang  an  geplante 
Endstrecke  vom  Nollendorfplatz  bis  zum 
Zoologischen  Garten,  ohne  die  der  übrige 
Theil  der  Hochbahn  einem  Torso  ohne  Kopf 
gleichen  würde,  eine  allseitig  befriedigende 
Linienführung  festzustellen.  Dieser  Theil 
des  Unternehmens  bedurfte  daher  nach- 
gerade der  nachdrücklichsten  Förderung, 
wollte  man  das  von  Anfang  an  ins  Auge 
gefasste,  im  Interesse  des  Verkehrs  durch- 
aus erstrebenswerthe  Ziel,  durch  die  Hoch- 
bahn einen  mit  der  bestehenden  Stadtbahn 
zusammenhängenden  inneren  Ring 
zu  schaffen,  überhaupt  erreichen. 
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Der  Plan,  den  Bahnhof  Zoologischer 
Garten  vom  Nollendorfplatze  ans  auf  einem 
südlichen  Umwege  durch  die  Motz-, 
Geisberg-,  Schaper-  und  Joacliimsthaler- 
Strasse  zu  erreichen,  sowie  ein  anderer  Plan, 
die  Hochbahn  in  der  Tauenzienstrassc 
mittels  einer  Rampe  in  die  Strassenfläche 
herabzuführen  und  demnächst  als  Strassen 
bahn  den  Auguste  Viktoria-Platz  über- 
schreiten zu  lassen,  konnte  aus  strassen- 
und  verkehrspolizeilichen  Rücksichten 
nicht  genehmigt  werden.  Im  ersten  Falle 
waren  die  in  Aussicht  genommenen 
Strassen  zu  schmal  für  die  Durchführung 
einer  Hochbahn;  im  zweiten  Falle  hätte 
die  Fortführung  der  elektrischen  Bahn 
in  Strassenliöhe  über  den  ohnedies  äusserst 
verkehrsreichen  Auguste  Viktoria  - Platz 
einen  auf  die  Dauer  völlig  unhaltbaren  Zu- 
stand geschaffen.  Ein  Vorschlag  der  Bau- 
verwaltung für  die  Kaiser  Wilhelm- 
Gedächtnisskirche,  den  Bahnviadukt  an 
einer  weiter  östlich  gelegenen  Stelle  über 
den  Kurfürstendamm  zu  führen,  war  für  die 
Unternehmer  unannehmbar,  da  er  die  Finan- 
zirung  des  ganzen  Unternehmens  in  Frage 
gestellt  hätte;  drei  sehr  werthvolle,  bebaute 
Grundstücke  hätten  dabei  mit  einem  Kosten- 
aufwand von  etwa  2x/2  Mill.  Mark  erworben 
werden  müssen;  ausserdem  wäre  hierbei 
das  Gelände  des  Zoologischen  Gartens  auf 
sehr  ungünstige,  seine  Zweckbestimmung 
empfindlich  störende  Weise  in  Anspruch 
genommen  worden. 

Man  einigte  sich  daher  schliesslich  da- 
hin, den  Uebergang  über  den  Kurfürsten- 
damm in  nördlicher  Richtung  an  einer 
Stelle  etwa  70  m östlich  der  Kaiser  Wil- 
helm-Gedächtnisskirche  in  Aussicht  zu  neh- 
men, und  liess  an  diesem  Punkte  als  Modell 
einen  Viadukt  aus  Holz  erbauen,  der  am 
29.  September  1896  von  den  Vertretern  aller 
betheiligten  Behörden  und  Körperschaften 
an  Ort  und  Stelle  besichtigt  wurde. 

Auch  die  Kirchenbau  Verwaltung  für  die 
Kaiser  Wilhelm  - Gedächtnisskirche  musste 
schliesslich  anerkennen,  dass  die  Fortführung 
der  Bahn  nach  dem  Zoologischen  Garten 
auf  andere  Weise  nicht  wohl  zu  ermög- 
lichen war,  und  liess  angesichts  der  obwal- 
tenden Zwangslage  ihre  Einwendungen  ge- 
gen den  Plan  fallen.  Als  besondere  Bedin 
gung  wurde  nur  gefordert,  dass  das  Eck 
haus  der  Tauenzienstrasse  und  des  Kur 
fürstendammes,  das  von  der  Firma  Sie- 
mens & Halske  erworben  werden  muss, 
abgebrochen  und  in  einer  dem  Baustil  der 
Kirche  entsprechenden  Architektur  neu  er- 
baut werde;  dabei  soll  die  Bauflucht  an  der 


Ecke  etwas  zurückgerückt  und  rechtwinklig 
zur  Achse  deV  Kirche  angelegt  werden; 
ferner  soll  der  Viadukt  der  Hochbahn  bei 
der  Ueberschrcitung  des  Kurfürstendammes 
und,  soweit  er  an  der  Grenze  des  Zoologi- 
schen Gartens  entlang  führt  und  vom 
Auguste  Viktoria-Platz  aus  sichtbar  bleibt, 
nicht  aus  Eisen,  sondern  aus  Stein  her- 
gestellt und  gleichfalls  der  Architektur  der 
Kirche  angepasst  und  künstlerisch  aus- 
gestaltet werden. 

Die  Firma  Siemens  & Halske  ging  be- 
reitwilligst auf  diese  Forderungen  ein  und 
erklärte,  die  architektonische  Bearbeitung 
des  in  Betracht  kommenden  Theils  des 
Hochbahnentwurfs  unter  Mitwirkung  des 
Erb  auers  der  Kirch  c,  B aurath  sSch  wechten, 
durchführen  zu  wollen.  Damit  war  diese 
überaus  schwierige  Frage  nunmehr  gelöst. 

Hierbei  kam  auch  noch  eine  an- 
dere streitige  Angelegenheit  zur  Ent- 
scheidung: die  Stadt  Charlottenburg  hatte 
die  Bedingung  gestellt , dass  die  Hoch- 
bahn mittels  einer  Rampe  in  organische 
Verbindung  mit  den  Charlottenburger 
Strassenbahnen  gebracht  werde.  Der  Plan 
für  die  Anlage  dieser  Rampe,  die  ursprüng- 
lich längs  des  Auguste  Viktoria  - Platzes 
gedacht  war,  bot  ganz  besondere  Schwierig- 
keiten, und  erregte  die  ernstesten  Bedenken 
sowohl  in  ästhetischer  als  auch  verkehrs- 
polizeilicher Hinsicht.  Die  ausführliche  Er- 
örterung dieser  Bedenken  führte  zu  dem 
Ergebniss,  dass  die  hier  beabsichtigte  orga- 
nische Verbindung  von  Hoch-  und  Strassen- 
eisenbahnen  aus  eisenbahn-  und  verkehrs- 
technischen Gründen  für  unzulässig,  und 
die  gedachte  Anlage  einer  Rampe  auf  dem 
Gelände  des  Zoologischen  Gartens  für 
zwecklos  erklärt  wurde.  Damit  war  auch 
dieser  streitige  Punkt  aus  der  Welt  geschafft, 

| nachdem  die  Stadt  Charlottenburg  in  den 
Fortfall  der  Rampe  eingewilligt  hatte. 

Inzwischen  hatte  sich  der  Finanz- 
minister mit  der  Durchführung  der  Hoch- 
bahn durch  das  fiskalische  Gelände  des 
j Zoologischen  Gartens  einverstanden  er- 
j klärt;  dabei  war  die  Austragung  der  Ent- 
I schädigungsfrage  noch  Vorbehalten,  im 
übrigen  nur  die  Bedingung  gestellt,  dass 
der  Viadukt,  wie  der  Vorstand  des  Zoologi- 
■ sehen  Gartens  wünschte,  hier  in  Stein  her- 
gestellt werden  solle. 

Nachdem  das  im  § 17  des  Kleinbahn- 
gesetzes vorgeschriebene  Planauslegungs- 
verfahren zu  Anfang  des  Jahres  1896  statt- 
gefunden hatte,  wurden  die  nur  wenigen 
und  unerheblichen  Einwendungen,  welche 
gegen  die  offengelegten  Pläne  erhoben 

2* 


u.  0F  !LL  ua 


12 


waren,  in  einem  Termine  am  19.  März  1896 
erörtert.  Somit  stand  seit  dem  Frühjahr 
1896  dem  Beginn  der  Bauausführung  im 
allgemeinen  nichts  mehr  im  Wege. 

Im  Herbst  1896  wurde  mit  der  Her- 
stellung der  massiven  Fundamente  für  die 
eisernen  Ueberbauten  in  der  Gitschiner- 
strasse  begonnen,  wobei  es  zum  Theil  sehr 
schwieriger  und  umfangreicher  Verände- 
rungen an  den  unter  den  Strassen  liegenden 
Rohrnetzen  aller  Art  bedurfte.  Besonders 
die  Wasserleitungsrohre  mussten,  wegen 
der  Gefahr  einer  Unterspülung  der  Stützen- 
fundamente  im  Falle  eines  Rohrbruches, 


wurde  das  gesammte  Eisenwerk  für  den 
Viadukt  in  der  Gitschinerstrasse  vergeben, 
das  jetzt  zur  Aufstellung  gelangt.  Die 
nachstehende  Abbildung  zeigt  die  Art 
der  angewandten  Rüstungen  und  die  be- 
gonnene Aufstellung  eines  auf  vier  Stützen 
ruhenden  Ueberbaues  von  16,5  in  Stütz- 
weite mit  überhängenden  Enden,  an  die 
das  beiderseits  folgende  kürzere  Feld  als 
Freiträger  demnächst  angeschlossen  werden 
soll.  Es  sind  bereits  3000  Tonnen  eiserner 
Ueberbauten  verdungen,  demnächst  sollen 
noch  weitere  1200Tonnen  zur  Ausschreibung 
kommen,  so  dass  in  diesem  Jahre  der  Bahn- 


Abb.  2.  Aufstellung  des  ersten  eisernen  Ueberbaues  der  elektrischen  Hochbahn  in  der  Gitschinerstrasse.  Stützweite  16,5  m. 


auf  angemessene  Entfernung  von  den 
Unterbauten  abgerückt  werden. 

Der  erste  Spatenstich  fand  am 
10.  September  1896  statt,  und  in  demselben 
Jahre  wurden  noch  rund  1300  cbm  Mauer- 
werk für  den  Unterbau  der  Viaduktstrecke 
Hallesches  Thor — Kottbuser  Thor  fertig  ge- 
stellt. Nachdem  im  Jahre  1897  bis  jetzt 
ungefähr  weitere  1100  cbm  Mauerwerk  aus- 
geführt sind,  und  im  Juni  mit  der  Auf- 
stellung der  ersten  eisernen  Tragwerke  auf 
dem  Mittelstreifen  der  Gitschinerstrasse  be- 
gonnen ist,  soll  die  Herstellung  des  Mauer- 
werks nunmehr  schrittweise  derart  fort- 
gesetzt werden,  dass  die  Errichtung  der 
eisernen  Ueberbauten  keine  weitere  Unter- 
brechung erleidet.  Ende  vorigen  Jahres 


körper  für  die  ganze  Strecke  vom  Halleschen 
Thor  bis  zur  Oberbaum  Strasse  vollendet  wer- 
den wird.  Voraussichtlich  wird  dann  bereits 
bis  Mitte  nächsten  Jahres  ein  Probebetrieb 
zwischen  dem  Halleschen  und  dem  Schlesi- 
schen Thor  eingerichtet  werden  können. 

Die  Linienführung  der  Hochbahn. 

Die  Anfangsstrecke  derelektrischen  Stadt- 
bahn mit  der  Haltestelle  Zoologischer 
Garten  liegt,  wie  der  Lageplan  Tafel  I 
erkennen  lässt,  innerhalb  des  Geländes  des 
Zoologischen  Gartens  und  wird  als  Massiv- 
bau ausgeführt.  Der  Zu-  und  Abgang  zur 
Station  befindet  sich  an  der  südwestlichen 
Ecke  des  Zoologischen  Gartens  gegenüber 
der  Joachimsthalerstrasse  in  unmittelbarer 
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Nähe  des  Zugangs  zum  bestehenden  Stadt- 
bahnhofe Zoologischer  Garten. 

Die  Haltestelle  Zoologischer  Garten 
ist  als  Kopfstation  und  wegen  des  zu  er- 
wartenden Massenverkehrs  mit  drei  Bahn- 
steigen geplant,  die  am  Kopf  durch  einen 
querliegenden,  die  Auf-  und  Abgangstreppen 
enthaltenden  Bahnsteig  unter  einander  ver- 
bunden sind.  Diese  Anordnung  ermöglicht 
es,  dass  die  einfahrenden  Züge  in  dieser 
Haltestelle  ebenso  wie  auf  den  Durchgangs- 
stationen von  den  Fahrgästen  stets  auf  der 
rechten  Seife  in  der  Fahrrichtung  sowohl 
bestiegen  als  auch  verlassen  werden.  Der 
eingefahrene  Zug  bleibt  in  demselben  Gleise 
stehen  und  durch  die  inzwischen  auf  der 
anderen  Seite  geöffneten  Wagenthüren  be- 
steigen die  Abfahrenden  von  dem  anderen 
Bahnsteige  aus  den  Zug  wiederum  auf  der 
rechten  Seite  in  der  Fahrrichtung,  so  dass 
der  Strom  der  ankommenden  und  ab- 
fahrenden Reisenden  sich  nicht  begegnen 
kann.  Bei  dieser  Anordnung  wird  vor  der 
Haltestelle  in  den  Gleisen  eine  Kreuzung 
der  ein-  und  ausfahrenden  Züge  erforder- 
lich, die  daselbst  in  einem  Weichenkreuz 
erfolgen  kann. 

Die  Stellung  der  Weichen  und  die 
Sicherung  des  Weichenkreuzes  soll  vom 
Bahnsteig  aus  auf  elektrischem  Wege  be- 
wirkt werden. 

Südlich  neben  den  durchgehenden 
Gleisen  ist  Raum  vorgesehen  für  Aufstel- 
lungsgleise , um  Leerzüge  und  einzelne 
Wagen  aufzustellen,  die  für  die  Zeit  des 
starken  Verkehrs  etwa  gebraucht  werden 
und  dann  ohne  Störung  des  Betriebes  ein- 
gesetzt werden  können. 

Die  Höhenlage  der  Haltestelle  ist  so 
geplant,  dass  erforderlichenfalls  eine  Ver- 
längerung der  Hochbahn  nach  Char- 
lottenburg in  westlicher  Richtung  mit 
schienenfreier  Ueb  er  sehr  eitun  g der  Stadt- 
bahn hergestellt  werden  kann,  ohne  dass 
hierbei  eine  stärkere  Steigung  als  1 : 40  er- 
forderlich wird. 

Hinter  der  Haltestelle  verlässt  die  Hoch- 
bahn mit  einem  Bogen  von  60  m Halb- 
messer den  Zoologischen  Garten  und  über- 
setzt den  Kurfürsten  dämm,  indem  sie  den 
Häuserblock  zwischen  dem  Kurfürsten- 
damm und  der  Tauenzienstrasse  durch- 
schneidet. Das  für  die  Bahnanlage  zu  er- 
werbende Eckgrundstück  Kurfürstendamm 
No.  118  erhält  mit  Rücksicht  auf  die  Nähe 
der  Kaiser  Wilhelm-Gedächtnisskirche  einen 
Neubau  in  romanischer  Architektur  im  Zu- 
sammenhang mit  dem  Viadukt  der  Hoch- 
bahn, so  dass  die  einheitliche  architekto- 


nische Gestaltung  des  Auguste  Viktoria- 
Platzes  keinenfalls  eine  Beeinträchtigung 
erfahren  wird.  Beim  Verlassen  des  Häuser- 
blockes zwischen  Kurfürstendamm  und 
Tauenzienstrasse  gewinnt  die  Bahn  mit 
einer  Gegenkrümmung  von  ebenfalls  60  m 
Halbmesser  den  Mittelstreifen  der  letztge- 
nannten Strasse,  den  sie  in  gerader  Rich- 
tung bis  vor  den  Wittenbergplatz  verfolgt. 
Die  Richtungsänderung  zwischen  der  Achse 
der  Tauenzienstrasse  und  des  Wittenberg- 
platzes sowie  der  anschliessenden  Kleist- 
strasse wird  durch  einen  Bogen  von  300  m 
Halbmesser  vermittelt,  wobei  geringe  Ver- 
änderungen in  der  Richtung  der  Bordkante 
des  nördlichen  Fahrdammes  im  Anschluss 
an  die  Ansbacherstrasse  nothwendig  wer- 
den. Auf  der  Mitte  des  Wittenbergplatzes 
ist  eine  gleichnamige  Haltestelle  vorge- 
sehen. Von  hier  führt  die  Bahn  auf  dem 
Mittelstreifen  der  Kleiststrasse  in  gerader 
Linie  weiter  bis  zum  Nollendorfplatze. 

Der  Kurfürstendamm  wird  östlich  von 
der  Kaiser  Wilhelm-Gedächtnisskirche  mit 
einer  eisernen  Bogenbrücke  in  einer  ein- 
zigen Oeffnung  von  23  m Lichtweite,  welche 
die  Fahrstrasse  in  voller  Breite  freilässt,  über- 
schritten. Die  Widerlagspfeiler  der  Bogen- 
brücke sind  massiv ; ausserdem  werden  für 
die  beiderseitigen  Bürgersteige  besondere, 
der  vorhandenen  Breite  der  letzteren  ent- 
sprechende Oeffnungen  angelegt,  die  durch 
steinerne  Viadukte  überbaut  werden  sollen. 

Die  Ueberbrückung  des  nördlichen 
Fahrdammes  der  Tauenzienstrasse  voll- 
zieht sich  in  einem  Bogen  von  60  m Halb- 
messer. Dabei  werden  die  Stützen  des 
Bauwerks  parallel  zu  den  Bordkanten  des 
Bürgersteiges  und  des  Mittelstreifens  ge- 
stellt. Um  das  schiefwinklige  Bauwerk 
gegen  den  auf  dem  Mittelstreifen  der 
Tauenzienstrasse  sich  erstreckenden  gera- 
den Viadukt  architektonisch  abzuschliessen, 
und  um  ein  sicheres  Widerlager  gegen  die 
in  dem  scharfen  Bogen  auftretenden  Seiten- 
kräfte zu  schaffen,  sind  beim  Beginn  des 
Viaduktes  auf  dem  Mittelstreifen  steinerne 
Widerlagspfeiler  mit  Durchgängen  vorge- 
sehen. 

DieNürnbergerstrasse  wird  an  der  Kreu- 
zung mit  der  Stadtbahn  nicht  verändert, 
die  Fahrdammbreite  mit  lim  beibehalten. 
Die  Säulen  der  Unterführung  kommen  an 
die  Bordsteinkanten  der  Strasse  zu  stehen. 
Auch  die  Ansbacherstrasse  bleibt  unverän- 
dert mit  einer  Fahrdammbreite  in  der 
Unterführung  von  11  m.  Die  Säulen 
werden  hinter  die  Bordsteine  des  Bürger- 
steiges gestellt.  An  der  Westseite  der 
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Unterführung  ist  wegen  des  hier  in  der 
Bahn  liegenden  Bogens  ein  unregelmässiger 
Ausgleichspfeiler  erforderlich.  Ebenso  wird 
die  Bayreutherstrasse  mit  ihrer  vollen  Fahr- 
dammbreite von  11  m unterführt.  Die  Luther- 
strasse kreuzt  die  Stadtbahn  schräg.  An 
der  Durchfahrt  durch  den  Mittelstreifen 
wird  in  ihrer  bisherigen  Lage  und  Breite 
nichts  geändert.  Die  Säulen  der  Unter- 
führung werden  senkrecht  zur  Bahn- 
achse gesetzt,  so  dass  die  nächstliegenden 
Säulen  hinter  die  Bordsteine  des  Mittel- 
streifens zu  stehen  kommen.  Der  Strassen- 
zug  Eisenacher  - Courbierestrasse  weist  an 
der  Kreuzung  mit  der  Hochbahn  einen 
Knick  auf.  Die  Unterführung  liegt  in  der 
Richtung  der  Eisenacherstrasse  und  ist 
somit  rechtwinklig.  Sie  soll,  obgleich  die 
Eisenacherstrasse  nur  lim  Fahrdammbreite 
und  die  Courbierestrasse  nur  9 m Fahr- 
dammbreite hat,  mit  13,5  m Fahrdammbreite 
angelegt  werden,  damit  das  Einbiegen  der 
Fuhrwerke  von  der  Courbierestrasse  in  die 
Unterführung  möglichst  bequem  erfolgen 
kann.  Die  Säulenpaare  der  letzteren  stehen 
rechtwinklig  zur  Bahn  hinter  den  Bord- 
steinen der  Bürgersteige. 

Die  in  dem  Mittelstreifen  der  Tauenzien- 
und  Kleiststrasse  zur  Zeit  vorhandenen 
Durchfahrten,  die  den  einseitig  einmünden- 
den Strassen  entsprechen,  sollen  ebenfalls 
mit  einer  lichten  Höhe  von  4,55  m unter- 
führt werden;  es  sollen  demnach  die  Mar- 
burgerstrasse,  die  Passauerstrasse  und  die 
Kalkreuthstrasse  in  ihren  Verlängerungen 
mit  unveränderter  Fahrdammbreite  unter 
der  Hochbahn  durchgeführt  werden. 

Die  Haltestelle  Wittenbergplatz  wird 
auf  dem  Mittelstreifen  des  Wittenberg- 
platzes errichtet,  indem  zu  beiden  Seiten 
der  unverschwenkt  durchgehenden  Gleise 
Aussenbahnsteige  von  je  3 m Breite  ange- 
ordnet werden,  die  von  dem  Mittelstreifen  aus 
mittels  Treppen  zugänglich  sind.  Die  Bahn- 
steige der  Haltestelle  sammt  den  da- 
zwischenliegenden Gleisen  sollen  mit  einer 
leichten  Halle  von  11,50  m Spannweite  über- 
dacht werden. 

Von  der  Kleiststrasse  wird  die  Bahn  in 
gerader  Linie  über  den  Nollendorfplatz 
hinweg  in  die  Mittelpromenade  der  Bülow- 
strasse  hinein  fortgeführt;  die  Haltestelle 
Nollendorfplatz  soll  inmitten  der  Garten- 
anlagen des  Platzes  angelegt  werden,  indem 
für  diese  hier  5 Ueb erbauten  mit  Oeffnungen 
von  je  rund  15  m,  bei  einem  Abstand  der 
Hauptträger  von  6,2  m,  vorgesehen  sind. 
Die  westliche  Fahrstrasse  des  Platzes  wird 
mit  2 Theilen  von  je  12  in  Dammbreite, 


die  östliche  Fahrstrasse  mit  einer  18  und 
einer  11  m breiten  Strasse  unterführt. 
Die  nebeneinander  liegenden  Fahrstrassen 
sind  durch  2 m breite  Inseln,  auf  denen 
die  Stützenstellungen  Platz  finden  sollen, 
getrennt,  so  dass  sich  hierdurch  auch  eine 
entsprechende  Trennung  des  Strassen- 
verkehrs  nach  den  verschiedenen  Fahr- 
richtungen ergiebt. 

Die  nebenstehende  Abbildung  zeigt  die 
Gesammtanordnung  und  lässt  zugleich  er- 
kennen, in  welcher  Weise  die  verschiedenen 
Strassenbahngleise  unter  der  Hochbahn  hin- 
durch über  den  Platz  geführt  werden  sollen, 
der  mit  seiner  grösseren  nordwestlichen 
Hälfte  zu  Charlottenburg  gehört,  während 
die  kleinere  südöstliche  Hälfte  in  derGemar- 
kung  Schöneberg  liegt. 

In  der  Bülowstrasse  verläuft  die  Hoch- 
bahn auf  dem  Mittelstreifen  geradlinig  bis 
zur  Blumenthalstrasse.  Dabei  wird  zunächst 
die  Zietenstrasse  rechtwinklig  gekreuzt, 
ohne  dass  an  ihrem  Fahrdamm  etwas  ge- 
ändert wird.  Sodann  wird  die  Frobenstrasse 
schräg  unterführt,  wobei  die  Säulen  der 
Bahn  hinter  die  Bordsteine  des  bestehenden 
Fahrdammes  zu  stehen  kommen.  An  der 
Potsdamerstrasse  fallen  die  vorhandenen 
Abzweigungen  und  Kreuzungen  der  Pferde- 
bahn unter  die  Bahnüberführung,  so  dass 
letztere  mit  einer  Spannweite  von  21  m 
angeordnet  werden  muss.  Damit  dürfte 
auch  einer  später  voraussich  tlichnothwendig 
werdenden  Fahrdamm  Verbreiterung  der 
Potsdamerstrasse  im  voraus  Rechnung  ge- 
tragen sein.  Oestlich  der  Potsdamerstrasse 
ist  die  nach  dieser  benannte  Haltestelle 
der  elektrischen  Stadtbahn  vorgesehen. 
Nachdem  die  Bahn  die  Steinmetzstrasse  in 
regelmässigerWeise  übersetzt  hat,  schwenkt 
sie,  wie  wir  in  der  Einleitung  gesehen 
haben,  wesentlich  mit  Rücksicht  auf  die 
Lutherkirche,  vor  der  Blumenthalstrasse 
mit  Gegenbögen  von  120  und  100  m Halb- 
messer von  dem  Mittelstreifen  der  Bülow- 
strasse nach  dem  nördlichen  Bürgersteig 
des  Dennewitzplatzes  hinüber.  Dabei  wird 
die  Blumenthalstrasse  mit  einem  schrägen 
Bauwerk  überbrückt,  dessen  Säulen  in  die 
Baufluchten  der  Strasse  zu  stehen  kommen. 
Im  Zusammenhänge  mit  diesem  Bauwerk 
steht  die  Unterführung  der  Bülowstrasse 
an  der  Nordseite  des  Dennewitzplatzes. 
Da  die  Unterführung  sehr  schräg  erfolgen 
muss,  so  ergiebt  sich  hier  eine  Zweitheilung 
des  Fahrdammes  mit  2 x 6 m. 

Zwischen  dieser  Unterführung  und  der 
der  Dennewitzstrasse  zieht  sich  die  Hoch- 
bahn am  Dennewitzplatze  längs  der  Kante 
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des  nördlichen  Bürgersteiges  hin,  der  zu 
dem  Zweck  etwas  verbreitert  wird.  Die 
Dennewitzslrasse  wird  mit  einer  Oeffnung 
unterführt,  deren  Säulen  gleichfalls  hinter 
den  Bordsteinen  der  beiderseitigen  Bürger- 
steige stehen. 

Nach  Ueberschreitung  der  Dennewitz- 
strasse  tritt  die  Bahn  in  den  Häuserblock 
ein,  der  sich  zwischen  dem  Dennewitzplatz 
und  dem  Potsdamer  Aussenbahnhof  be- 


der  Ringbahn  vollzieht,  neben  dem  sie 
dann  weiter  verläuft.  Aus  der  nördlichen 
Richtung  des  Ringbahnviaduktes  biegt  die 
Bahn  mit  einem  Bogen  von  90  m Halb- 
messer über  die  Lagerplätze  des  ehemaligen 
Berlin-Dresdener  Bahnhofes  wieder  nach 
Osten  ab  und  überschreitet  beim  Aus- 
tritt aus  dem  Gelände  dieses  Bahnhofs 
die  künftige  Strasse  No.  16a,  die  mit  einer 
Spannweite  von  19,0  m überbrückt  wird. 


findet.  In  diesem  Blocke  beschreibt  die 
Bahn  einen  kurzen  Bogen  von  120  m 
Halbmesser,  um  in  ihrem  weiteren  Ver- 
laufe den  Potsdamer  Aussenbahnhof,  der 
westlich  von  der  Wannseebahn  und  Östlich 
von  der  Ringbahn  begrenzt  wird,  möglichst 
geradlinig  mit  einer  grossen  Brücke  von 
drei  Oeffnungen  zu  überschreiten.  Nur  die 
östliche  Oeffnung  dieser  Brücke,  sowie  die 
Brücke  über  die  Ringbahn  und  über  die 
daneben  liegende  Eisenbahnzufuhrstrasse 
liegt  in  einem  Bogen  von  100  in  Halbmesser, 
mit  dem  die  Hochbahn  eine  Schwenkung 
nach  Norden  in  der  Richtung  des  Viaduktes 


I Alsdann  führt  die  Bahn  mit  einem  Bogen 
von  120  m Halbmesser  durch  den  Häuser- 
block, der  von  der  ebengenannten  Strasse, 
der  Trebbinerstrasse  und  dem  Tempelhofer 
Ufer  begrenzt  wird.  Das  Tempelhofer  Ufer 
wird  an  der  Ecke  der  Trebbinerstrasse 
überschritten  und  in  geradlinigerFortsetzung 
dieses  Bauwerks  der  Landwehrkanal  und 
die  Berlin  - Anhalter  Eisenbahn  mit  einer 
grossen,  schiefen,  eisernen  Brücke  von  68 
und  51  m Spannweite  überbrückt.  Diese 
Brücke  erhält  am  Tempelhofer  Ufer  einen 
durch  die  Richtung  des  Kanalufers  fest- 
gelegten gemauerten  Landpfeiler.  Der  an- 


16 


dere,  rechtsufrige  Brückenpfeiler  muss 
behufs  gleichzeitiger  Durchführung  der 
Ladestrasse  des  Halleschen  Ufers  drei- 
theilig  ausgeführt  werden,  so  dass  zwei 
Pfeilertheile  in  der  Verlängerung  des  zwei- 
theiligen Landpfeilers  der  Eisenbahnbrücke, 
der  dritte  Pfeil ertheil  aber  in  der  Ver- 
längerung der  Säulenreihe  der  an- 
schliessenden Strassenunterführung  unter 
der  Anhalter  Bahn  zu  stehen  kommt. 
Hinter  der  Brücke  über  den  Kanal  und 
die  Anhalter  Bahn  schwenkt  die  Hochbahn 
mit  einem  Bogen  von  120m  Halbmesser  in  die 
Uferstrasse  ein,  von  wo  sie  sich  bis  zur 
Möckernbrücke  über  dem  todtenEnde  der 
Ladestrasse  erstreckt.  Die  Rampe  der 
Möckernbrücke  wird  mit  einer  Spannweite 
von  20  m übersetzt. 

Von  der  Möckernbrücke  bis  zur 
Bellealliancebrücke  erstreckt  sich  die  Linie 
längs  des  Halleschen  Ufers  über  dem 
daselbst  befindlichen  sogenannten  grünen 
Streifen,  indem  sie  den  verschiedenen 
Krümmungen  des  Landwehrkanals  mit 
Gegenbögen  von  150  m,  350  m und  500  m 
Halbmesser  folgt. 

In  der  Zwischengeraden  der  Gegen- 
bögen, dem  Königlichen  Landgericht  II 
gegenüber,  liegt  die  Haltestelle  Möckern- 
brücke; sie  kann  nicht  näher  an  die 
Möckernstrasse  herangeschoben  werden, 
weil  zwischen  der  Haltestelle  und  der 
Ueberbrückung  der  Anhalter  Bahn  eine 
gewisse  Länge  für  die  Rampe  zur  Ge- 
winnung der  erforderlichen  Höhenlage  der 
elektrischen  Bahn  über  der  Anhalter  Bahn 
benöthigt  wird.  Die  Rampe  der  Gross- 
beerenbrücke wird  schiefwinklig  mit 
einer  der  Brückenbreite  gleichkommenden 
Spannweite  von  16,0  m überschritten:  von 
der  Grossbeerenbrücke  bis  nahe  vor  die 
Ausmündung  des  Halleschen  Ufers  in  die 
Königgrätzerstrasse  verläuft  die  Bahn 
geradlinig,  um  dann  mit  einem  langen 
Bogen  von  690  und  250  m Halbmesser 
nach  dem  Halleschen  Thor  einzubiegen. 

In  dem  letzteren  Bogen  von  250  m Halb- 
messer liegt  westlich  der  Bellealliance- 
brücke die  Haltestelle  Hallesches  Thor. 
Um  diese  zu  ermöglichen,  müssen  westlich 
der  Brücke  einige  wenige  eiserne  Stützen 
vor  der  bestehenden  Ufermauer  in  den 
Kanal  hineingestellt  werden.  Diese  Stützen 
sollen  indess  nicht  weiter  vor  der  Ufer- 
mauer vorstehen,  als  die  runden  Brücken- 
köpfe der  Bellealliancebrücke.  Sie  können 
die  Schiffahrt  im  Kanal  nicht  behindern, 
weil  sie  unmittelbar  unterhalb  der  Belle- 


alliancebrücke stehen,  die  in  ihrer  Durch- 
fahrtsöffnung den  Kanal  sehr  viel  mehr, 
nämlich  bis  auf  18,5  m,  einengt. 

Die  Bellealliancebrücke  wird  von  der 
Hochbahn  geradlinig  und  nahezu  recht- 
winklig überschritten,  wobei  an  den  Bord- 
steinen der  Bürgersteige  je  zwei  Säulen 
erforderlich  werden.  Vom  Halleschen  Thor 
ab  folgt  die  Bahn  dem  Zuge  der  Gitschiner- 
strasse  und  zwar  liegt  sie  zunächst  bis  zur 
Abzweigung  des  Sedanufers  über  dem 
südlichen  Bürgersteig  und  dem  grünen 
Streifen  längs  des  Kanalufers.  Die  Ab- 
zweigung des  Sedanufers  von  der  Git- 
schinerstrasse  wird  mit  Gegenbögen  von 
120  m Halbmesser  überbrückt,  wobei  die 
Unterführung  der  Uferstrasse  einen  in  der 
Mitte  durch  eine  .Säulenstellung  getrennten 
Fahrdamm  von  2 x 7 m Breite  erhält. 
Hinter  der  Unterführung  des  Sedanufers 
wird  die  Bahn  nach  dem  hier  beginnenden, 
etwa  6 m breiten  Mittelstreifen  der  Git 
schinerstrasse  abgeschwenkt,  den  sie  bis 
zum  Luisenufer  am  Wasserthor  verfolgt. 
Die  Bahn  schmiegt  sich  dabei  dem  Verlauf 
des  Mittelstreifens  und  der  Strasse  voll- 
kommen an,  und  erhält  daher  gegenüber 
der  Gardekürassier-Kaserne  einen  Bogen 
von  300  m Halbmesser  und  an  der  städti- 
schen Gasanstalt,  zwischen  der  Prinzen- 
strasse und  dem  Luisenufer,  einen  entgegen- 
gerichteten Bogen  von  400  m Halbmesser. 
Bei  den  Unterführungen  der  Alexandrinen-, 
Brandenburg-  und  Prinzenstrasse  wird  an 
den  bestehenden  Verhältnissen  des  Fahr- 
dammes und  der  Bürgersteige  nichts  ge- 
ändert, und  die  Säulen  dieser  Unterführungen 
kommen  hinter  die  Kanten  der  Bürgersteige 
zu  stehen.  Westlich  der  Kreuzung  der 
Gitschinerstrasse  mit  der  Prinzenstrasse 
soll  die  Haltestelle  Prinzenstrasse  angelegt 
werden.  Die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen 
müssen,  da  die  Strasse  keine  hierfür  ge- 
nügende Breite  besitzt,  in  geeigneter  Weise 
von  benachbarten  Grundstücken  aus  her- 
gestellt werden. 

Am  Wasserthor  muss  der  nördliche 
Fahrdamm  der  Gitschinerstrasse  auf  die 
neue  Strassenbrücke  über  den  Luisen- 
städtischen Kanal  und  zu  dem  Zwecke  unter 
der  Hochbahn  hindurch  geführt  werden,  was 
mit  einer  schrägen  Unterführung  von  7 m 
Fahrdammbreite  (senkrecht  gemessen)  be- 
werkstelligt wird.  DiesesBauwerk  steht  in  un- 
mittelbarem Zusammenhänge  mit  der  Unter- 
führung des  Luisenufers,  das  mit  einer 
Fahrdammbreite  von  14,30  m (senkrecht 
zur  Strasse  gemessen)  durchgeführt  wird. 
Zur  Unterführung  dieser  beiden  Strassen 
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sind  zwei  Ucberbaüten  von  je  25,8  m Stütz- 
weite vorgesehen. 

Die  Bahn  überschreitet  ferner  am  Wasser- 
thor, gleichlaufend  mit  dem  hier  vorhan- 
denen alten  Eisenbahngleis  für  Kohlentrans- 
porte nach  den  Gasanstalten,  den  Wasserthor- 
platz und  den  Luisenstädtischen  Kanal  un- 
mittelbar an  seinem  Ausfluss  aus  dem  Thor- 
becken. Für  die  Ueberbrückung  des  Kanals 
ist  ein  Halbparabelträger  mit  gekrümmter 
unterer  Gurtung  von  85  m Stützweite  vor- 
gesehen. Oestlich  des  Kanals  wird  ein  Gegen- 
bogen von  150m  Halbmesser  erforderlich,  da- 
mit die  Bahn  den  Mittelstreifen  der  Skalitzer- 
strasse  gewinnen  kann.  Vor  dem  Eintritt  in  die 
Skalitzerstrasse  wird  das  Elisabethufer  in 
zwei  Oeffnungen,  von  denen  die  erste  dem  [ 
Luisenstädtischen  Kanal  parallel,  die  andere 
senkrecht  auf  die  Skalitzerstrasse  gerichtet 
ist,  unterführt.  Die  erste  Oeffnung  hat  eine  I 
Fahrdammbreite  von  11,  die  andere  von 
8 m.  Zwischen  beiden  Oeffnungen  ergiebt 
sich  eine  trapezförmige  Insel  mit  einem 
massiven  Pfeiler. 

Die  gesammte  Anordnung  der  Hoch- 
bahn an  dem  Uebergange  über  den  Kanal 
ist  auf  Tafel  II  in  Ansicht  und  Grund- 
riss im  Zusammenhänge  dargestellt. 

In  der  Skalitzerstrasse  zieht  sich  die 
Plochbahn  auf  dem  vorhandenen  Mittel- 
streifen hin,  indem  sie  den  Krümmungen 
der  Strasse  mit  entsprechenden  Bögen  folgt. 
Die  Viadukte  haben  hier  im  allgemeinen 
ebenfalls  16,5  m Stützweite,  wie  in  der 
Gitschinerstrasse. 

Der  Platz  am  Kottbuser  Thor  wird 
mit  einem  Bogen  von  900  m Halbmesser 
überschritten,  der  weiterhin  in  einen  Bogen 
von  1100  m Halbmesser  übergeht.  Dabei 
müssen  drei  Strassenzüge  überbrückt 
werden,  nämlich  die  Admiral-  und  Adalbert- 
strasse, ferner  die  Kottbuser-  und  Dres- 
denerstrasse und  endlich  die  Reichenberger- 
strasse.  Der  erste  Strassenzug  kann  mit 
12  m Fahrdammbreite  als  schräges  Bau- 
werk für  sich  durchgeführt  werden,  während 
die  Unterführungen  der  Kottbuser-,  Dres- 
dener- und  der  Reichenbergerstrasse  theil- 
weise  zusammenfallen,  so  dass  sie  ein  ein- 
ziges Bauwerk  bilden.  Um  den  Strassen- 
verkehr  dieser  gemeinsamen  Unterführung 
nach  Möglichkeit  zu  regeln  und  den  Ueber- 
gang  der  Fussgänger  über  die  Fahrdämme 
möglichst  gefahrlos  zu  machen,  ist  in  der 
Unterführung  eine  kleine  Insel  zwischen 
der  Kottbuser-  und  Reichenbergerstrasse 
vorgesehen,  die  zugleich  eine  Säule  des 
Bauwerks  aufnimmt.  Ausserdem  ist  in  der 
Unterführung  der  Fahrdamm  der  Reichen- 


I bergerstrasse  durch  eine  Säulenreihe  für 
beide  Fahrrichtungen  des  Strass enverkehrs 
getheilt  worden.  Dabei  soll  der  Fahrdamm 
für  jede  Fahrrichtung  6 m Breite  (senk- 
recht gemessen)  erhalten,  während  die 
halbe  Fahrdammbreite  der  äusseren  Reichen- 
bergerstrasse nur  5,50  m beträgt. 

Ausserdem  ist  auf  dem  Platze  am  Kott- 
buser Thor  noch  eine  senkrechte  Neben- 
unterführung von  8 m Fahrdammbreite 
| vorgesehen,  um  auch  von  der  östlichen 
! Seite  des  Platzes,  sowie  von  der  Dres- 
I dener-  und  Adalbertstrasse  ein  unmittel- 
bares Einbiegen  der  Fuhrwerke  nach  der 
äusseren  Reichenbergerstrasse  und  umge- 
kehrt zu  ermöglichen. 

Gleichfalls  zu  dem  Zwecke,  um  den 
Fährverkehr  auf  dem  Platze  in  möglichst 
geordnete  Bahnen  zu  lenken,  soll  lüit  Rück- 
sicht auf  die  vorbeschriebenen  Unter- 
führungen der  Strassenzüge  die  jetzt  vor- 
handene runde  Insel  in  eine  grössere  drei- 
eckige Insel  verwandelt  und  die  vorhan- 
dene grosse  dreieckige  Insel  nach  der 
Dresdenerstrasse  zu  etwas  verbreitert 
werden,  wobei  eine  etwa  65  m lange  Ver- 
schiebung der  Pferdebahngleise  zwischen 
der  Dresdener-  und  der  Kottbuserstrasse 
erforderlich  wird.  Behufs  Anlage  einer 
Haltestelle  der  Hochbahn  am  Kottbuser 
Thor  soll  östlich  von  dem  Platze  der 
Mittelstreifen  der  Skalitzerstrasse  auf  die 
Länge  der  Haltestelle  ein  wenig  nach 
Süden  verbreitert  und  das  südliche  Gleis 
der  Pferdebahn  in  der  Skalitzerstrasse  dem- 
entsprechend auf  die  Länge  des  Platzes 
am  Kottbuser  Thor  verschoben  werden. 
Trotz  der  Verbreiterung  des  Mittelstreifens 
behält  der  südliche  Fahrdamm  der  Ska- 
litzerstrasse am  Kottbuser  Thor  immer 
noch  dieselbe  Breite,  die  er  im  weiteren 
Verlaufe  der  Skalitzerstrasse  hat.  Weiter 
wird  die  Mariannenstrasse  schräg  unter 
der  Hochbahn  mit  11,50  m Fahrdammbreite 
(senkrecht  zur  S tras  sen  rieh  tun  g gemessen) 
unterführt. 

Auf  dem  Platz  an  der  Kreuzung  der 
Skalitzerstrasse  mit  der  Oranien-  und 
Wienerstrasse  und  mit  der  Manteuffel- 
strasse  werden  die  genannten,  rechtwinklig 
kreuzenden  Strassenzüge  mit  zwei  schiefen 
Bauwerken,  die  nördlich  in  einem  Punkte 
aneinander  stossen,  unterführt.  Für  die  un- 
mittelbare Verbindung  der  Oranienstrasse 
mit  der  Skalitzerstrasse  ist  auf  dem  Platze 
parallel  zur  Manteuffelstrasse  noch  eine 
Nebenunterführung  mit  derselben  Spann- 
weite wie  bei  der  Manteuffelstrasse  vorge- 
sehen. Die  Unterführung  der  Oranien-  und 
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Wienerstrasse  muss  wegen  ihrer  grossen 
Breite  und  ihrer  schrägen  Lage  zweitheilig 
gemacht  werden  mit  einer  Säulenstellung  in 
der  Längsachse,  die  die  beiden  Fahrrichtun- 
gen des  Strassenverkehrs  von  einander 
trennt.  Jede  Fahrdammhälfte  der  Unterfüh- 
rung hat  eine  senkrecht  zur  Strassenachse 
gemessene  Breite  von  8,75  m,  während  die 
ganze  Fahrdammbreite  der  Oranienstrasse 
12m  beträgt.  Die  Säulenstellung  in  der  Achse 
der  Unterführung  macht  eine  unwesentliche 
Verschiebung  des  südlichen,  aus  der  Oranien- 
strasse kommenden  Pferdebahngleises  von 
der  Manteuffelstrasse  bis  zum  Beginn  der 
Wienerstrasse  erforderlich. 

Oestlich  der  Manteuffelstrasse  folgt  die 
Haltestelle  Görlitzer  Bahn,  für  die  der 
Mittelstreifen  der  Skalitzerstrasse  ebenso 
wie  am  Kottbuser  Thor  etwas  nach  Süden 
verbreitert  werden  muss.  Dementsprechend 
wird  eine  geringe  Verschiebung  des  süd- 
lichen Fahrdammes  der  Skalitzerstrasse 
nebst  dem  darin  liegenden  Strassenbahn- 
gleise  erforderlich,  die  sich  auf  Kosten  der 
Inseln  auf  der  südlichen  Hälfte  des  Platzes 
ohne  weiteres  bewerkstelligen  lässt. 

Unmittelbar  östlich  hinter  dieser  Halte- 
stelle zweigt  das  Kohlengleis  der  Gasan- 
stalten aus  dem  südlichen  Strassenbahn- 
gleise  der  Skalitzerstrasse  nach  dem  Lau- 
sitzer Platz  und  der  Eisenbahnstrasse  ab. 
Dieses  Gleis , dessen  jetzige  Lage  an- 
nähernd beibehalten  werden  muss,  kann 
nur  mit  sehr  spitzem  Winkel  unter  der 
Hochbahn  durchgeführt  werden. 

Auf  dem  Lausitzer  Platze  schwenkt  die 
Hochbahn,  wie  die  Darstellung  derGesammt- 
anordnung  auf  Tafel  II  veranschaulicht, 
mit  Gegenbögen  von  120  m Halbmesser  nach 
Süden  ab,  so  dass  sie  östlich  von  letzterem 
in  der  Mitte  der  Skalitzerstrasse  geradlinig 
bis  zu  dem  Platze  am  Schlesischen  Thor 
fortgesetzt  werden  kann.  Dabei  sind  für  die 
beiden  Seitenstrassen  des  Lausitzerplatzes 
Unterführungen  mit  15  m Fahrdammbreite, 
die  westliche  schiefwinklig,  die  östliche,  die 
zugleich  die  Verlängerung  der  Görlitzer- 
strasse  bildet,  rechtwinklig,  vorgesehen; 
ebenso  für  die  hier  von  Süden  her  mündende 
Wendenstrasse. 

Vom  Lausitzer  Platz  verläuft  die  Hoch- 
bahn in  der  Skalitzerstrasse  bis  zum  Platz 
am  Schlesischen  Thor  geradlinig.  Die 
Unterführung  der  Wrangel-  und  Lübbener- 
strasse  wird  mit  einem  Bauwerk  bewirkt, 
das  aus  einer  schrägen  Oeffnung  für  die 
Wrangelstrasse  besteht.  Bei  der  Aus- 
mündung der  Skalitzerstrasse  auf  den 
Platz  am  Schlesischen  Thor  muss  die  I 


I unmittelbare  Verbindung  zwischen  der 
Oppelnerstrasse  und  der  Skalitzerstrasse 
aufrecht  erhalten  werden.  Es  ist  deshalb 
eine  rechtwinklige  zweitheilige  Unter- 
führung mit  zwei  Oeffnungen  von  je  18,50  m 
Spannweite  vorgesehen.  Die  beiden  Mittel- 
stützen dieses  Bauwerks  sollen  derart  ge- 
stellt werden,  dass  zwischen  ihnen  die  be- 
stehenden Gleise  der  Pferdebahn  ohne  Ver- 
änderung hindurch  geführt  werden  können. 

Den  Platz  am  Schlesischen  Thor  und 
die  Schlesische  Strasse  überschreitet  die 
Bahn  mit  Gegenbögen  von  200  und  90  m 
Halbmesser.  In  der  kurzen  Zwischen- 
geraden und  der  Krümmung  von  200  m 
Halbmesser  liegt  die  Haltestelle  Schle- 
sisches Thor. 

Die  Unterführung  der  Schlesischen 
Strasse  liegt  in  dem  erwähnten  Bogen  von 
90  m Halbmesser,  mit  dem  die  Bahn  aus 
der  Haltestelle  Schlesisches  Thor  nach  der 
Oberbaumstrasse  einschwenkt, und  begrenzt 
die  Haltestelle  mit  ihrer  verlängerten  süd- 
westlichen Bauflucht.  Zwischen  den  nord- 
östlichen Bürgersteigen  der  Köpenicker- 
und  Schlesischen  Strasse  werden  zur  Ver- 
mittelung des  Fussgängerverkehrs  an  Stelle 
der  vorhandenen  runden  Insel  drei  neue 
Inseln  hergestellt,  welche  die  Breite  des 
Bürgersteiges  der  Köpenickerstrasse  (6  m) 
erhalten.  Die  Form  dieser  Inseln  ergiebt 
sich  dadurch,  dass  die  Fahrdämme  aller 
am  Schlesischen  Thor  mündenden  Strassen 
geradlinig  verlängert  werden. 

Neben  der  Unterführung  dieses  Bürger- 
steiges ist  auch  noch  ein  besonderer  7,50  m 
breiter  Fahrdamm  parallel  zur  Schlesischen 
Strasse  unterführt,  welcher  den  Zweck  hat, 
den  Fährverkehr  von  der  Köpenicker- 
strasse durch  die  Oberbaumstrasse  nach 
der  Oberbaumbrücke  unter  Vermeidung 
der  Unterführung  der  Schlesischen  Strasse 
unmittelbar  aufzunehmen.  Das  östliche 
Widerlager  dieser  Unterführung  liegt  in  der 
nordöstlichen  Bauflucht  der  Schlesischen 
Strasse. 

In  der  Oberbaumstrasse,  die  zwischen 
dem  Schlesischen  Thor  und  der  Oberbaum- 
brücke wegen  des  Baues  der  letzteren  in 
einer  Breite  von  31,07  m neu  hergestellt 
wird,  liegt  die  Hochbahn  auf  dem  neu 
anzulegenden  Mittelstreifen.  Da  sie  ferner 
auf  der  Oberbaumbrücke  über  den  östlichen 
Bürgersteig  geführt  werden  soll,  so  muss 
die  Falkensteinstrasse  in  ihrer  Zuführung 
nach  der  Brücke  unter  der  Bahn  durch- 
geführt werden;  dies  geschieht  mit  einer 
zweitheiligen,  schrägen  Unterführung,  deren 
Fahrdämme  je  6 m Breite  erhalten.  Auf 
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der  neuen  Oberbaumbrücke  liegt  die  Bahn 
auf  einem  arkadenartigen  Aufbau,  der  in 
einheitlicher  Ausführung  mit  dem  Brücken- 
bau über  dem  östlichen  Bürgersteige  der 
Brücke  errichtet  ist.  Nördlich  der  Ober- 
baumbrücke auf  dem  rechten  Ufer  zwischen 
Spree  und  der  Strasse  Vor  dem  Stralauer 
Thor  soll  die  Haltestelle  Stralauer  Thor 
angelegt  werden,  mit  der  die  Hochbahn 
von  derBrücke  nachNordosten  abschwenkt. 

Die  Strasse  Vor  dem  Stralauer  Thor 
wird  von  der  Hochbahn  schiefwinklig  über- 
schritten; bei  der  Strassenunterführung,  die 
in  den  Bordsteinkanten  Säulenreihen  erhält, 
werden  die  künftigen  Baufluchten  und  die 
künftige  Fahrdammbreite  von  11,75  m be- 
rücksichtigt. 

Nach  Ueberschreitung  der  Strasse  Vor 
dem  Stralauer  Thor  wird  die  Bahn  mit 
einem  Bogen  von  100  m Halbmesser 
parallel  zur  Warschauerstrasse  geführt, 
und  legt  sich  mit  ihrem  Bahnkörper,  der 
in  einer  Breite  von  26,5  m als  massiv  ge- 
wölbter Viadukt  ausgebaut  wird,  unmittelbar 
östlich  neben  die  Rampe  der  Warschauer- 
strasse, mit  welcher  die  Gleise  der  Schlesi- 
schen Bahn  überschritten  werden.  Auf  und 
unter  diesem  verbreiterten  Viadukt  sollen 
Wagenschuppen  und  Werkstätten  für 
die  Hochbahn  angelegt  werden;  die  unter 
dem  gewölbten  Viadukt  entstehenden 
Räume  erhalten  Zugänge  von  der  tief- 
liegenden neuen  sogenannten  Unter- 
strasse  aus,  die  bei  der  Parzellirung  und 
Bebauung  des  Geländes  der  ehemaligen  — 
inzwischen  beseitigten  — Stralauer  Wasser- 
werke hergestellt  wird.  Von  der  War- 
schauerstrasse aus  konnten  infolge  der 
starken  Steigung  der  Rampe  besondere 
Zugänge  nach  jenen  Viadukträumen  nicht 
geschaffen  werden.  Die  Bahn  liegt 
zwischen  der  Strasse  Vor  dem  Stralauer 
Thor  und  dem  Schlesischen  Aussenbahnhof 
nur  auf  städtischem  Grund  und  Boden. 

Die  Hochbahn  endet  vorläufig  südlich 
vor  der  Stadtbahnstation  Warschauerstrasse 
in  der  Haltestelle  W ar  schauerbrücke,  die 
diesen  Namen  zur  zweckmässigenUnterschei- 
dung  von  der  Stadtbahnstation  erhalten  soll. 

Die  Haltestelle  Warschauerbrücke  endet 
in  Höhe  der  von  Osten  her  auf  der  Süd- 
seite der  Schlesischen  Bahn  in  die  War- 
schauerstrasse rechtwinklig  mündenden 
Rudolfstrasse  dergestalt,  dass  die  Mög- 
lichkeit einer  späteren  Fortführung  der 
Hochbahn  über  die  Gleise  der  Staatsbahn 
hinweg  gewahrt  ist.  Diese  Fortführung 
ist  einstweilen  als  Strassenbahn  von  der 
Haltestelle W arschauerb rücke  durch  die  W ar-  J 


schauer-  und  Petersburgerstrasse  über  den 
Baltenplatz,  die  Thaer-  und  die  Eldenaer- 
strasse  nach  dem  städtischen  Zentralvieh- 
hofe geplant,  und  soll  mit  der  fortschreiten- 
den Bebauung  der  dortigen  Gegend  und  mit 
der  zunehmenden  Entwicklung  des  Verkehrs 
später  in  eine  Hochbahn  umgewandelt 
werden. 

Die  Zweiglinie  nach  dem  Potsdamer 
Bahnhofe. 

Der  Anschluss  der  nördlichen  Zweiglinie 
nach  dem  Potsdamer  Platz  an  die  durch- 
gehendeLinie  vom  Zoologischen  Garten  nach 
der  Warschauerstrasse  soll  auf  dem  Gelände 
des  ehemaligen  Dresdener  Bahnhofs  nach 
beiden  Seiten  hin,  nämlich  einerseits  von 
Südwesten  längs  des  Viaduktes  der  Ring- 
bahn und  andererseits  von  Osten  mit  einem 
Bogen  von  100  m Halbmesser  erfolgen. 
Beide  Anschlüsse  vereinigen  sich  westlich 
von  dem  Treffpunkte  der  Luckenwalder- 
mit  der  Schönebergerstrasse.  An  demselben 
Punkte  findet  auch  die  Einfahrt  aus  diesen 
Strassen  einerseits  nach  den  Lagerplätzen 
des  Berlin-Dresdener  Bahnhofs  und  anderer- 
seits nach  den  Ladeplätzen  der  Berlin- 
Potsdam  - Magdeburger  Eisenbahn  statt. 
Unter  den  beiden  hier  zusammenlaufenden 
Anschlüssen  der  Zweiglinie  werden  deshalb 
entsprechende  Verlängerungen  sowohl  der 
Schönebergerstrasse  als  auch  der  Lucken- 
walderstrasse  vorgesehen.  DieUnterführung 
der  verlängerten  Schönebergerstrasse  unter 
der  Hochbahn  erfolgt  in  ähnlicher  Weise 
wie  bei  der  dahinterliegenden  Unterführung 
unter  der  Ringbahn,  indem  die  Fahrdamm- 
breite der  Schönebergerstrasse  unverändert 
durch  geführt  wird. 

Die  verlängerte  Luckenwalderstrasse 
wird  zweitheilig  unter  der  Hochbahn  durch- 
geführt, nämlich  mit  einer  südlichen  Oeff- 
nung  von  9,50  m Fahrdammbreite  nach  der 
Zufahrtstrasse  des  Dresdener  Bahnhofs 
und  mit  einer  nördlichen  Oeffnung  von 
6 m Fahrdammbreite  nach  der  vor- 
erwähnten vorhandenen  Unterführung  unter 
der  Ringbahn. 

Es  sei  schon  an  dieser  Stelle  erwähnt, 
dass  sämmtliche  Kreuzungen  der  mit 
einander  in  Verbindung  tretenden  doppel- 
gleisigen Linien  des  hier  entstehenden 
Bogendreiecks,  mit  Vermeidung  jeder 
Niveaukreuzung,  durch  Unter-  und  Ueber- 
führungen  der  betreffenden  Gleise  her- 
gestellt werden  sollen.  Auf  den  Entwurf 
zu  dieser  eigenartigen  und  technisch  be- 
sonders interessanten  Anlage  werden  wir 
später  ausführlich  zurückkommen. 
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Die  Zweiglinie  längs  der  Ringbahn  er- 
streckt sich  in  nördlicher  Richtung  über 
der  dort  befindlichen  Privatstrasse  der 
Eisenbahnverwaltung  entlang,  bis  sie  am 
Schöneberger  Ufer  aus  dem  Gelände  der 
Eisenbahnverwaltung  mit  einem  Bogen  von 
400  m Halbmesser  heraustritt.  Das  Schöne- 
berger Ufer  wird  unter  der  Hochbahn  in 
ähnlicher  Weise  wie  bei  der  bestehenden 
Unterführung  unter  der  Ringbahn  unter- 
führt. Jedoch  sollen,  um  die  Einfahrt  nach 
der  vorerwähnten  Privatstrasse  der  Eisen- 
bahn offen  zu  halten,  Säulen  für  die  Unter- 
führung nur  in  der  Baumreihe  des  kanal- 
seitigen Bürgersteiges  aufgestellt  werden. 
Die  Ueberschreitung  des  Kanals  soll  mit 
einer  einzigen  Oeffnung  bewirkt  werden, 
die  der  der  Ringbahn  entspricht  und  sich 
mit  ihren  Landpfeilern  an  die  Pfeiler  der 
Ringbahn-Kanalbrücke  anlehnt.  Die  Unter- 
führung der  Königin-Augustastrasse  voll- 
zieht sich  im  Anschluss  an  die  Kanalbrücke. 
An  den  Bürgersteigkanten  werden  je  zwei 
Säulen  aufgestellt,  wie  bei  den  benachbarten 
Unterführungen.  Nach  Ueberschreitung  der 
Königin-Augustastrasse  tritt  die  elektrische 
Bahn  in  das  Gelände  der  Innenbahnhöfe 
der  Staatsbahnverwaltung  ein  und  be- 
schreibt hier  einen  Bogen  von  400  m Halb- 
messer, um  von  der  Königin- Augustastrasse 
bis  zum  Vorplatz  des  Ringbahnhofes  parallel 
zum  Ringbahn -Viadukt  und  längs  der  neben 
diesem  sich  erstreckenden  Durchfahrts- 
strasse der  Eisenbahnverwaltung  verlaufen 
zu  können.  Indem  die  Bahn  dabei  das 
Hinterland  der  westlichen  Häuserreihe  der 
Köthenerstrasse  benutzt,  geht  sie  mit  einer 
Rampe  und  einem  offenen  Einschnitt  vom 
Viadukt  in  den  Tunnel  über.  Der  Tunnel 
ist  bei  Her  Ausmündung  der  Droschken- 
durchfahrt auf  den  Vorplatz  des  Ringbahn- 
hofs bereits  erreicht,  undnunmehr  schwenkt 
die  elektrische  Bahn  in  Gegenbögen  von 
100m  Halbmesser  unter  der  Bahnhofszufahrt 
von  der  Köthenerstrasse  nach  dem  öst- 
lichen Droschkenplatz  des  Potsdamer  Bahn- 
hofs ein. 

Unter  diesem  Platze  verläuft  die  elek- 
trische Bahn  geradlinig  bis  zu  ihrer  vor- 
läufigen Endstation,  die  neben  dem  Kopfge- 
bäude des  Potsdamer  Bahnhofs,  unter  der 
Bahnhofsausfahrt  nach  der  Königgrätzer- 
strasse  gleichfalls  im  Tunnel  liegt. 

Hinter  der  Haltestelle  schliesst  sich  als 
Fortsetzung  die  geplante  Unterpflaster- 
bahn nach  dem  Brandenburger  Thor  an, 
die  unter  dem  Bahnhof  Friedrich  Strasse 
hindurch  am  linken  Spreeufer  entlang  bis 
zur  Schlossbrücke  geführt  werden  soll.  ! 


Dieser  Entwurf  soll  in  einem  der  folgenden 
Abschnitte  ausführlicher  erörtert  werden. 

Die  allgemeine  Anordnung  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Die  elektrische  Hochbahn,  deren  Ge- 
sammtlänge  10,15  km  beträgt,  soll  zwei- 
gleisig ausgeführt  werden  und  der  Abstand 
beider  Gleismitten  von  einander  8,0  m be- 
tragen. Die  Gleise  sollen  vollspurig  (1,435  m) 
sein  und  der  Bahnkörper  im  allgemeinen 
eine  Breite  von  7,0  m (mindestens  6,8  m) 
erhalten.  Die  Vollspur  ist  gewählt,  damit 
derüebergang  einzelner  Wagen  oder  Züge 
auf  die  Berliner  Stadtbahn  oder  auf  an- 
schliessende Strassenbahnen,  der  im  Falle 
künftig  ein  tretenden  Bedürfnisses  in  Frage 
kommen  könnte,  nicht  für  alle  Zeiten  aus- 
geschlossen ist. 

Bei  einer  Breite  der  Betriebsmittel  von 
2,3  m bleibt  demnach  zwischen  zwei  in 
beiden  Gleisen  verkehrenden  Wagen,  da 
diese  keine  Trittbretter  erhalten,  ein  in  der 
ganzen  Wagenhöhe  durchgehender  gleich- 
mässiger  Spielraum  von  70  cm  Breite, 
der  gross  genug  sein  dürfte,  um  Ver- 
letzungen von  Reisenden,  die  sich  etwa  aus 
den  Fenstern  hinauslehnen,  zu  verhüten. 
Im  Nothfalle  kann  bei  diesem  Zwischen- 
raum selbst  noch  'ein  Arbeiter  im  Gleise 
stehen  bleiben,  ohne  von  dem  vorbei- 
fahrenden Wagen  erfasst  und  beschädigt 
zu  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  einige  nicht  zu  ver- 
meidende scharfe  Krümmungen  der  Bahn 
sollen  im  Betriebe  ausschliesslich  lange 
achträdrige  Drehgestellwagen  mit  zwei- 
achsigen Drehgestellen  von  etwa  2,0  m Rad- 
stand verwendet  werden,  die  alle  Krüm- 
mungen leicht  durchfahren.  Man  konnte 
daher  mit  dem  Halbmesser  für  die  schärf- 
sten Krümmungen  der  Bahn  bis  auf  60  m 
herabgehen.  Dieser  kommt  indess  nur  beim 
Uebergang  der  Bahn  aus  dem  Zoologischen 
Garten  über  den  Kurfürstendamm  nach  der 
Tauentzienstrasse  zur  Anwendung;  eine 
Krümmung  von  90  m Halbmesser  liegt  auf 
dem  Gelände  des  alten  Dresdener  Bahnhofs; 
ferner  war  ein  Bogen  von  80  m Halbmesser 
beim  Abschwenken  der  Hochbahn  aus  der 
Oberbaumstrasse  nach  der  Oberbaumbrücke 
erforderlich.  Im  übrigen  sind  nur  flachere 
Krümmungen  bis  zu  100  m Halbmesser 
herab  vorgesehen;  auch  in  dem  Gleisdrei- 
eck auf  dem  Dresdener  Bahnhofe  kommen 
kleinere  Halbmesser  nicht  vor. 

Die  Länge  der  gekrümmten  Strecken 
beträgt  insgesammt  24,6  %>  die  der  geraden 
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Strecken  75,4%  von  der  Gesammtlänge  der 
Bahn. 

Die  Höhenlage.  Die  Höhenlage  der 
Hochbahngleise  bestimmt  sich  einmal  aus 
der  Forderung  der  Feuerpolizei,  dass  die 
Trägerunterkante  der  Viadukte  über  dem 
Mittelstreifen  der  Gürtelstrasse  mindestens 
2,80  m hoch  liegen  müsse,  um  der  Feuer- 
wehr überall  freie  Bewegung  mit  ihren  Ge- 
räthen  und  Spritzen  quer  unter  den  Via- 
dukten hindurch  zu  sichern,  sodann  aber 
auch  durch  die  erforderliche  lichte  Höhe 
der  verschiedenen  Unterführungen  von 
Querstrassen  oder  Eisenbahnen,  von  denen 
die  Hochbahn  gekreuzt  wird.  Die  Unter- 
führungen fast  sämmtlicher  Strassen,  na- 
mentlich aller  derjenigen,  in  denen  Pferde- 
bahngleise mit  Decksitzwagen  befahren 
werden,  erhalten  eine  lichte  Durchfahrts- 
höhe von  mindestens  4,55  m. 

Bei  der  Wannsee-  und  Ringbahn  werden 
4,8  m lichte  Höhe  über  den  Gleisen  bis  zur 
Unterkante  der  Ueb erbauten  der  Hochbahn 
freigehalten.  Bei  der  Anhalter  Bahn  wird 
letzteres  Mass  mit  Rücksicht  auf  eine  et- 
waige spätere  Höherlegung  der  Gleise  noch 
um  0,50  m,  also  auf  5,3  m vergrössert. 
Das  Kohlengleis  von  der  Eisenbahnstrasse 
nach  den  Gasanstalten  in  der  Gitschiner- 
strasse  soll  indess  mit  nur  4,20  m lichter 
Höhe  unter  der  Hochbahn  durchgeführt 
werden. 

Der  Höhenplan  der  elektrischen  Stadt- 
bahn zeigt  daher  nur  da  starke  Neigungen, 
wo  die  Linie  aus  der  Hochbahn  in  die 
Unterpflasterbahn  übergeht,  wo  sie  die 
Eisenbahnen  überschreitet,  und  in  dem 
Gleisdreieck  über  dem  ehemaligen  Dresde- 
ner Güterbahnhofe,  wo  die  sich  kreuzenden 
Fahrtrichtungen  mittels  steiler  Gleisrampen 
schienenfrei  über-  und  untereinander  hin- 
weggeführt werden  sollen.  Hier  werden 
Steigungen  bis  zu  25  und  26  %0  (1 : 40  und 
1 : 38)  erforderlich,  während  sonst  im  allge- 
meinen die  grösste  Steigung  nicht  mehr  als 
1 : 100  beträgt. 

Die  Schienenoberkante  der  Tunnel- 
strecke am  Potsdamer  Platz  liegt  als  tiefster 
Punkt  der  Bahn  auf  + 30,40  m über  NN, 
während  der  höchste  Punkt  der  Linie  mit 
der  Ordinate  + 46,86  m,  also  um  16,46  m 
höher,  sich  auf  dem  Gelände  des  Potsdamer 
Aussenbahnhofes,  bei  derUeberführungüber 
die  Gleise  der  Ringbahn  befindet.  Verliält- 
nissmässig  hoch  liegt  die  Bahn  auch  über 
der  Bellealliance-  und  auf  der  Oberbaum- 
brücke, wo  sich  die  Schienenoberkante  auf 
+ 42,42  und  42,30  m über  NN  erhebt. 

Der  Antlieil  der  wagerechten  Strecken 


an  der  Gesammtlänge  der  Bahn  beläuft 
sich  auf  59%,  so  dass  41%  auf  die  Stei- 
gungen und  Gefälle  entfallen. 

Der  Unterbau  der  Hochbahn  be- 
steht im  allgemeinen  aus  eisernen  Viaduk- 
ten; massive  Pfeiler  aus  Stein  werden  nur 
vereinzelt  als  Gruppenpfeiler,  sowie  insbe- 
sondere bei  den  Ueberbrückungen  der 
Wasserläufe  und  Bahnhöfe  der  Staatseisen- 
bahn angewendet;  gewölbte  Viadukte  sind 
auf  dem  Gelände  des  Zoologischen  Gartens, 
des  Dresdener  Bahnhofs,  neben  der  War- 
schauerstrasse und  auf  der  Oberbaum- 
brücke, sowie  an  den  Stellen  vorgesehen, 
wo  die  Bahn  die  Häuserblöcke  durchbricht, 
z.  B.  zwischen  dem  Kurfürstendamm  und 
der  Tauentzienstrasse.  Endlich  liegen  ein- 
zelne Strecken  des  Bahnkörpers  zwischen 
massiven  Futtermauern,  so  die  Strecke  west- 
lich der  Köthenerstrasse,  wo  die  stark  fal- 
lende Bahnlinie  aus  dem  Auftrag  in  den 
Abtrag  und  schliesslich  in  die  Unterpflaster- 
strecke übergeht. 

Bei  den  eisernen  Viadukten  und 
Strassenunterführungen  der  Hochbahn  ent- 
spricht jedem  Gleise  nur  ein  Längsträger 
und  eine  Säulenreihe.  Die  Längsträger 
sollen  in  der  Regel  unter  den  Gleisen 
liegen  und  zwar  im  Abstande  von  3,5  m, 
welchen  dann  auch  die  Stützenpaare  auf- 
weisen. Die  doppelgleisige  Hochbahn 
braucht  also  zu  ihrer  Unterstützung  in  der 
Grundfläche  nur  einen  Streifen  von  3,5  + 
0,4  ==  3,9  m Breite  an  jedem  Stützenpaar, 
während  ihre  Breite  in  Höhe  der  Schienen 
6,8  bis  7 m beträgt. 

Die  Hauptträger  der  Viadukte  sind  ab- 
wechselnd als  Kragträger  und  als  einge- 
hängte Freiträger  ausgebildet;  die  beiden 
Kragträger  sind  jedesmal  mit  den  vier 
Stützen  eines  Systems  zu  einem  festen, 
nach  allen  Seiten  versteiften  Gerüst  ver- 
einigt; durch  diese  Anordnung  wird  der 
Vortheil  erreicht,  dass  die  Stützen  keinerlei 
Verankerungen  im  Mauerwerk  der  Funda- 
mente bedürfen  und  an  ihrem  Fusspunkte 
den  geringsten  Querschnitt  erfordern.  Zwi- 
schen die  überhängenden  Enden  je  zweier 
benachbarter  Ueb  erbaugruppen  sind  die 
Freiträger  mit  besonderen  Gelenken  be- 
weglich eingehängt,  so  dass  sich  an  den 
Anschlusspunkten  die  infolge  der  Wärme- 
unterschiede auftretenden  kleinen  Bewe- 
gungen ausgleichen  können,  und  die  Be- 
anspruchung der  Träger  von  den  Form- 
änderungen und  etwaigen  Stützensenkungen 
unabhängig  wird.  Diese  Viaduktanordnung 
für  eine  Stützweite  von  12  m wird  durch 
die  Tafel  III  im  einzelnen  veranschaulicht, 
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während  der  Viadukt  von  16,5  m Stützweite 
auf  Tafel  IV  dargestellt  ist. 

Der  gewöhnliche  Stützen-  und  Haupt- 
trägerabstand von  3,5  m,  bei  dem  sich  die 
günstigste  Beanspruchung  für  die  Quer- 
träger der  Fahrbahn  ergiebt,  muss  mit  Rück- 
sicht auf  die  Standfestigkeit  des  Viaduktes 
auf  den  Bahnstrecken  vergrössert  werden, 
avo  dieser  aus  irgend  welcher  Veranlassung 
höher  wird,  als  bei  der  regelmässigen  An- 
ordnung. Bei  den  Ueberbauten,  zum  Beispiel 
am  Landwehrkanal,  wo  die  Stützen  auf 
21  m Längenabstand  gestellt  werden  müssen, 
und  eine  höhere  Lage  der  Schienenoberkante 
sich  ergiebt,  ist  der  Abstand  der  Haupt- 
träger  und  der  Stützen  auf  3,9  m erhöht, 
um  nicht  eine  besondere  Verankerung  der 
Säulenfüsse  mit  Rücksicht  auf  die  Gefahr 
des  Umkantens  der  Ueberbauten  in  Folge 
der  wagerecht  angreifenden  Kräfte  noth- 
wendig  zu  machen.  Der  Abstand  der 
Säulen  wird  ferner  auch  an  den  Stellen 
grösser,  wo  nicht  die  Standfestigkeit  des 
Viaduktes  für  die  Stellung  der  Säulen 
massgebend  ist,  sondern  irgendwelche  be- 
besondere Rücksichten  auf  vorhandene 
Anlagen,  wie  z.  B.  Rohrleitungen  unter  der 
Strasse,  Bürgersteigkanten  oder  Baum- 
reihen, in  welche  die  Säulen  zu  stehen 
kommen  müssen.  In  solchen  Fällen  und 
sobald  die  Säulen  auf  6,0  m und  mehr  > 
auseinander  rücken,  werden  die  Hauptträger 
zweckmässig  nicht  mehr  unter,  sondern 
ausserhalb  neben  den  Gleisen  angeordnet 
und  ragen  dann  über  die  Höhe  der  Schie- 
nenoberkante hinaus.  Die  Gleise  werden 
dann  auf  Querträgern  von  etwa  45  cm 
Höhe  gelagert,  die  zwischen  die  Hauptträger 
bündig  mit  dem  Untergurt  der  letzteren  ein- 
gehängt sind.  An  der  Aussenseite  der 
Hauptträger  sind  dann  noch  besondere 
Konsolen  zur  Aufnahme  eines  FussWeges 
für  den  Verkehr  des  Bahnunterhaltungs- 
personals  angebracht.  Diese  breitere  An- 
ordnung greift  stets  Platz  bei  den  Strassen- 
unterführungen.  Ein  Beispiel  hierfür  ist  in 
der  Abbildung  des  eisernen  Ueberbaues  für 
die  Unterführung  der  Görlitzerstrasse,  Tafel 
V,  genauer  dargestellt.  Hierbei  wird  es 
dann  auch  möglich,  die  Konstruktionshöhe 
des  Ueberbaues  bis  zur  Schienenoberkante 
an  den  Strassenkreuzungen  bis  auf  ein  Min- 
destmass von  0,75  m einzuschränken  und  da- 
mit zu  erzielen,  dass  die  Schienenoberkante 
der  Bahn  auf  nur  4,55  -f-  0,75  = 5,30  m 
über  Strassenoberkante  zu  liegen  kommt. 
Dies  ist  von  grosser  Bedeutung,  da  fast 
alle  Haltestellen  der  Bahn  neben  Unter- 
führungen liegen  und  da  es  wünschens-  | 


werth  ist,  dass  die  Reisenden  nicht  zu  hoch 
zu  steigen  haben,  um  auf  die  Bahnsteige  zu 
gelangen.  Auch  bei  dem  Unterbau  der  Halte- 
stellen kommen  nur  zwei  Hauptträger  zur 
Verwendung,  die  wie  bei  den  Strassenunter- 
führungen  in  6,2  m Abstand  von  einander 
beiderseits  aussen  neben  den  Gleisen  lie- 
gen; die  Bahnsteige  und  die  Binder  und 
Seitenwände  der  Bahnsteighallen  sind  über 
den  Hauptträgern  auf  seitlich  befestigten 
Auskragungen  angeordnet.  Auch  die 
Säulen  der  Haltestellen  sollen  im  all- 
gemeinen keinen  grösseren  Abstand  von 
einander  als  6,2  m erhalten. 

Bei  dieser  Anordnung  wird  derStrassen- 
verkehr  auch  unter  den  Haltestellen  Avenig 
beeinträchtigt,  da  hier  nicht  mehr  Säulen 
nothwendig  werden,  als  bei  den  Viadukten 
der  freien  Strecke.  Unter  den  Bahnsteigen 
ist  die  Strasse  nur  überdeckt,  bleibt  aber 
von  Stützen  völlig  frei. 

Die  Stützweiten  der  Träger  werden 
streckenweise  verschieden  gross,  da  sie 
von  der  Lage  und  Anordnung  der  Strassen- 
unterführungen  abhängig  sind,  und  zwar 
werden  hierbei,  soweit  möglich,  Ueber- 
bauten mit  den  Stützweiten  von  8x1,5=  12, 
11  x 1,5  = 16,5  und  14  x 1,5  = 21  m als  Nor- 
malien verwendet.  Die  überhängenden 
Enden  der  Kragträger  bestehen  bei  den 
Stützweiten  von  12  m aus  einem,  bei  den 
Stützweiten  von  16,5  und  21  m aus  zwei 
Feldern  von  1,5  m Länge. 

Nachdem  die  Stellung  der  Säulen  für 
die  einzelnen  Unterführungen  der  0 ertlich  - 
keit  entsprechend  möglichst  zweckmässig 
festgesetzt  ist,  muss  die  zwischen  zwei  be- 
nachbarten Unterführungen  verbleibende 
Bahnstrecke  in  eine  angemessene  Anzahl 
gleicher  Oeffnungen  mit  normalen  Ueber- 
bauten eingetheilt  werden.  Bei  den  meisten 
Unterführungen  ist  auf  jeder  Seite  zunächst 
eine  unregelmässige  Anschluss  Öffnung  er- 
forderlich. 

Der  Bahnkörper  der  Hochbahn  soll  über 
den  Strassen  derart  angeordnet  werden, 
dass  der  Regen  nicht  durchdringen  oder 
heruntertropfen  und  die  unter  der  Bahn 
verkehrenden  Leute  nicht  treffen  kann. 
Die  Fahrbahn  wird  deshalb  mit  einer 
wasserdichten  Abdeckung  versehen,  die 
aus  3 mm  starken  (unverzinkten),  nach  oben 
flach  gewölbten  Tonnenblechen  bestehen 
soll.  Diese  werden,  wie  aus  Tafel  III  und 
V ersichtlich,  zwischen  die  Querträger 
der  Ueberbauten  eingenietet  und  bilden 
vermöge  der  darauf  gebrachten,  oben  abge- 
glichenen Kiesfüllung,  die  mit  einer  2,5  cm 
starken  Asphaltschicht  abgedeckt  Avird, 
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nicht  nur  eine  nach  unten  wasserdicht  ab- 
geschlossene und  überall  begehbare  Fahr- 
bahntafel, sondern  auch  einen  wirksamen 
Schalldämpfer,  der  nach  den  hierüber  an- 
gestellten  Versuchen  wohl  geeignet  ist,  das 
Geräusch  beim  Befahren  der  Ueberbauten 
wesentlich  abzuschwächen.  Die  erwähnten 
Tonnenbleche  werden  von  dem  Oberbau 
und  derBetriebsbelastung  nicht  beansprucht, 
sondern  haben  nur  ihr  Eigengewicht  zu 
tragen  und  das  darüber  liegende  Kiesbett 
aufzunehmen,  während  die  Belastung  des 
Oberbaues  unmittelbar  auf  die  Querträger 
übertragen  wird.  Die  Tonnenbleche  tragen 
übrigens  nicht  unwesentlich  zur  Versteifung 
der  ganzen  Fahrbahntafel  bei.  Diese  Fahr- 
bahnabdeckung des  Bahnkörpers  wird 
zur  Entwässerung  mit  Abfallrohren  ver- 
sehen, die  an  die  städtische  Kanalisation 
anschliessen  sollen. 

Die  Haltestellen. 

Bei  der  elektrischen  Hochbahn  sind  im 
ganzen  13  Haltestellen  vorgesehen,  deren 
Abstand  von  einander  durchschnittlich  930  m 
beträgt;  die  geringste  Stationsentfernung 
von  nur  840  m ist  zwischen  den  Haltestellen 
Stralauer  Thor  und  Warschauer  Brücke 
vorhanden,  während  sich  die  grösste  Ent- 
fernung von  1940  m zwischen  den  Stationen 
Potsdamerstrasse  (Bülowstrasse)  und  Pots- 
damer Platz  vorfindet;  dieser  verhältniss- 
mässig  grosse  Stationsabstand  erklärt  sich 
daraus,  dass  die  Bahn  auf  dieser  langen 
Strecke  über  das  eisenbahnfiskalische  Ge- 
lände des  Potsdamer  Bahnhofes  hinweggeht, 
woselbst,  inmitten  der  Gleise  des  Betriebs- 
und Güterbahnhofes  der  Potsdamer  Bahn, 
eine  Stationsanlage  weder  möglich  noch 
nothw endig  war.  Gegenüber  dem  mittleren 
Stationsabstande  von  930  m bei  der  elek- 
trischen Hochbahn  ergiebt  sich  dieses 
Durchschnittsmass  bei  der  Berliner  Stadt- 
bahn auf  der  Strecke  zwischen  den  Statio- 
nen Zoologischer  Garten  und  Warschauer- 
strasse zu  1140  m,  also  um  210  m grösser. 
Rechnet  man  die  durchgehende  Linie  Zoolo- 
gischer Garten  — Warschauerbrücke  der 
elektrischen  Bahn  für  sich,  so  erhält  man 
hier  die  durchschnittliche  Stationsentfer- 
nung sogar  zu  nur  790  m,  also  370  m we- 
niger, als  bei  der  Stadtbahn. 

Die  Haltestellen  sollen  in  ihrer  bau- 
lichen Anordnung  möglichst  einfach  ein- 
gerichtet, daher  ohne  Warteräume  und 
Abortanlagen  hergestellt  werden  und  nur 
aus  einem  Eintrittsflur,  den  von  der  Strasse 
auf  die  Bahnsteige  führenden,  durch  den 
Vorraum  gegen  Zugluft  geschützten,  über- 


deckten Treppen,  die  einen  kleinen  Schalter 
für  den  Fahrkartenverkauf  zwischen  sich 
einschliessen,  und  den  mit  einer  Halle 
überdeckten  Bahnsteigen  selbst  bestehen. 
Die  Gesammtanordnung  und  der  Quer- 
schnitt der  Haltestellen  ist  aus  der 
Tafel  VI  ersichtlich.  Der  geschlossene 
untere  Bau  soll  in  Eisenfachwerk  herge- 
stellt werden.  Auf  einem  gemeinsamen 
Treppenabsatz  oberhalb  des  unteren  Dop- 
pellaufs der  Zugangstreppen  sind  die 
wannenartigen  Einbauten  für  die  Beamten 
zum  Prüfen,  Entwerthen  und  Abnehmen 
der  Fahrkarten  beim  Betreten  und  Ver- 
lassen der  Bahnsteigtreppen  vorgesehen. 
Um  den  Fahrkartenverkauf  und  die  hier- 
bei erforderlichen  Beamten  wenn  möglich 
ganz  zu  ersparen,  werden  noch  Versuche 
mit  Automaten  für  den  Verkauf  der  Fahr- 
karten angestellt  werden.  Die  Bahnsteige 
sind  mit  3 m Breite  bemessen  und  sollen 
nicht  wie  bei  der  Berliner  Stadtbahn 
als  Mittelbahnsteige  angeordnet,  sondern 
nach  dem  Vorbild  der  New-Yorker  Hoch- 
bahnen als  Aussenbahnsteige  beider- 
seits ausserhalb  der  parallel  durchgeführten 
Gleise  angebaut  und  mit  den  Gleisen  ge- 
meinschaftlich durch  eine  leichte,  in  der 
Mitte  über  den  Gleisen  offene  oder  mit 
Oberlicht  verseheneHalle  üb  erdacht  werden. 
Man  hat  dadurch  die  Auseinanderziehung 
der  Gleise  und  die  damit  verbundenen  Un- 
regelmässigkeiten in  der  Anordnung  der 
Stützen  und  Tragwerke  vermieden,  zugleich 
aber  auch  eine  schärfere  Trennung  des  Ver- 
kehrs nach  beiden  Fahrrichtungen  erzielt. 
Die  bedeckte  Bahnsteiganlage  ist  zunächst 
auf  3 bis  4 Wagenlängen  bemessen,  bei  der 
Anordnung  der  Träger  indessen  auf  eine 
später  etwa  erforderliche  Verlängerung 
derart  Rücksicht  genommen,  dass  diese 
während  des  Betriebes  ohne  Schwierigkeit 
bewirkt  werden  kann.  Für  die  Bahn- 
steighallen ergiebt  sich  eine  Lichtweite 
von  11,5  m und  ihre  Länge  ist  zu  45  m 
vorgesehen,  während  die  Bahnsteige  im 
allgemeinen  eine  Länge  von  75  m erhalten 
sollen. 

Damit  die  Wagen  ohne  Trittbretter,  also 
mit  möglichst  geringer  Breite  hergestellt 
werden  können,  sollen  die  Bahnsteige  so  an- 
gelegt werden,  dass  man  von  hier  aus  mit 
einem  einzigen  bequemen  Schritt  auf  den 
etwa  1 m über  Schienenoberkante  liegenden 
Wagenfussboden  übertreten  kann;  da  der 
Höhenunterschied  hierbei  wie  bei  einer  ge- 
wöhnlichen Treppenstufe  nur  etwa  15  bis 
16  cm  betragen  darf,  so  ergiebt  sich  für 
die  Bahnsteige  eine  Höhenlage  von  85  cm 
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über  Schienenoberkante,  also  6,15  m über 
Strassenhöhe,  während  bei  einigen  Stationen 
der  Berliner  Stadtbahn  bis  zn  7,2  m von 
der  Strasse  bis  zur  Bahnsteighöhe  zu  er- 
steigen sind.  Die  Bahnsteigkante  ist  in  der 
geraden  Linie  auf  1,2  m Abstand  von  der 
Gleismitte  angeordnet,  in  den  Krümmungen 
wird  der  Abstand  entsprechend  vergrössert. 

Die  eisernen  Ueberbauten  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Die  eisernen  Ueberbauten  der  Hoch- 
bahn — es  kommen  im  ganzen  rd.  16  000  t 
eiserner  Brücken  und  Viadukte  zur  Auf- 
stellung — bi,eten  wegen  der  sorgfältigen 
konstruktiven  Durchbildung  ihrer  Einzel- 
heiten mancherlei  Interesse.  Tafel  III  stellt 
den  Normalviadukt  von  8 Feldern  oder 
12  m Stützweite  im  einzelnen  dar,  während 
auf  Tafel  IV  der  Normalviadukt  von  11  Fel- 
dern oder  16,5  m Weite,  wie  er  in  der  Git- 
schiner-  und  Skalitzerstrasse  zur  Verwen- 
dung gelangt,  nach  seiner  allgemeinen  An- 
ordnung und  mit  den  Einzelheiten  der 
Stützen  und  der  Gelenkausbildung  abge- 
bildet ist.  Ferner  giebt  Tafel  V ein  Bei- 
spiel für  die  Fachwerkträger  mit  unten- 
liegender Fahrbahn,  wie  sie  zur  Unterfüh- 
rung der  städtischen  Strassen  vielfach  ver- 
wendet werden.  Bemerkenswerth  ist,  dass 
bei  den  Querschnittsbildungen  aller  Kon- 
struktionstheile  in  sorgfältigster  Weise  auf 
die  Vermeidung  offener  Fugen  und  Wasser- 
säcke Bedacht  genommen  ist;  von  der  An- 
wendung fugenschliessender  durchgehen- 
der Futterbleche  ist  daher  in  weitestem 
Masse  Gebrauch  gemacht,  was  sicherlich 
der  Unterhaltung  des  ganzen  Eisenwerks 
wesentlich  zu  gute  kommen  wird.  Sämmt- 
liche  Querschnitte,  auch  die  der  ausschliess- 
lich auf  Zug  beanspruchten  Konstruktions- 
theüe,  sind  steif  und  knicksicher  konstruirt, 
so  dass  der  ganze  Ueberbau,  der  ausser- 
dem durch  die  Tonnenbleche  in  äusserst 
wirksamer  Weise  versteift  ist,  sich  gewiss 
den  Beanspruchungen  des  Betriebes  auch 
bei  gesteigerter  Fahrgeschwindigkeit  voll- 
auf gewachsen  erweisen  wird.  Auch  die 
Aussteifungen  des  Untergurtes,  die  sich 
unter  jedem  Querträger  wiederholen, 
dürften  in  dieser  Beziehung  von  grossem 
Werthe  sein. 

Der  leitende  Grundgedanke  in  der  An- 
ordnung der  Kragträger  und  der  an  deren 
überhängenden  Enden  anschliessenden 
Freiträger  ist  schon  früher  angedeutet  wor- 
den. Die  Gelenke  an  den  Enden  der  Krag- 
arme sind  bei  dem  12  m-Viadukt,  wie 
Tafel  III  zeigt,  in  die  untere  Gurtung  ver- 


I legt;  auf  den  hier  angeordneten  festen 
Drehpunkt,  gebildet  durch  einen  60  mm 
starken  Gelenkbolzen,  setzt  sich  zunächst 
eine  in  ihrer  normalen  Stellung  senkrechte, 
aus  2 |~- Eisen  gebildete  Pendelstütze,  die 
an  ihrem  oberen  Ende  mit  einem  zweiten 
j Gelenkbolzen  den  eingehängten  Zwischen- 
! träger  aufnimmt.  Der  Obergurt  des  letzteren 
reicht  über  die  Pendelstütze  hinweg  bis  zur 
Säulenmitte  des  Ueberbaues  und  ist  an  das 
j dort  vorhandene  Knotenblech  mit  4 Lang- 
j lochbolzen  angeschlossen.  Auch  der  Unter- 
gurt des  Zwischenträgers  ist  über  das 
spannungslose  Feld  bis  zum  festen  Dreh- 
punkt des  Kragträgers  verlängert  und  hier 
in  ähnlicherWeise  beweglich  angeschlossen. 
Die  durch  das  Gelenk  bedingte  Fuge  in  der 
Fahrbahntafel  liegt  über  der  Säule,  und  an 
Stelle  des  sonst  vorhandenen  I-Trägers, 
Normalprofil  26,  sind  hier  als  Querträger 
2 |Z- Eisen  No.  26  neben  einander,  aber  ohne 
jede  Verbindung  unter  sich  angeordnet. 

Bei  dem  Viadukt  von  16,5  m Stützweite 
liegt  der  feste  Stützpunkt  für  den  Frei- 
träger am  Obergurt  des  über  2 Felder 
reichenden  Kragträgers;  hier  sind,  wie 
die  Abbildungen  auf  Tafel  IV  veranschau- 
lichen, die  beiden  Endvertikalwinkel  des 
Kragträgers  so  auseinandergezogen,  dass  die 
nach  oben  schwach  gewölbte  Lagerplatte  mit 
dem  darauf  ruhenden,  hinreichend  ver- 
stärkten Endknotenblech  des  Freiträgers 
zwischen  den  Winkelschenkeln  der  Senk- 
rechten Platz  und  die  erforderliche  Führung 
bei  etwaigen  kleinen  Verschiebungen  findet. 
Der  Untergurt  des  Freiträgers  ist  auch  hier 
mit  seinem  spannungslosen  Felde  an  das 
freie  Ende  des  Kragträgers  beweglich  ange- 
schlossen. Ueber  dem  Auflagerpunkt  des 
Freiträgers  sind  gleichfalls  2 |Z- Eisen  neben 
einander  angeordnet. 

Die  schmiedeeisernen  Stützen  der  Via- 
dukte sind  mit  kreuzförmigem  Quer- 
schnitt gebildet,  und  zwar  bei  dem  Normal- 
viadukt von  12  m Weite  aus  16  Winkel- 
eisen 75 . 75 . 10  und  einem  durchgehenden 
und  2 anstossenden  Stehblechen  zusammen- 
gesetzt und  durch  Gurtplatten  von  200  mm 
Breite  in  der  Längsrichtung,  von  150  mm 
Breite  in  der  Querrichtung  des  Viadukts 
verstärkt. 

Bei  dem  Viadukt  von  16,5  m Stützweite 
sind  die  inneren  Winkel  des  Kreuzquer- 
schnitts der  Säule  auf  12  mm  Schenkel- 
dicke verstärkt  und  für  die  äusseren 
Winkel  in  der  Längsrichtung  des  Viadukts 
die  Kaliber  110 . 110 . 12,  in  der  Querrichtung 
130 .65.12  gewählt. 

Bezüglich  der  Fahrbahntafel  ist  noch 
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zu  erwähnen,  dass  das  durch  die  Tonnen- 
bleche gebildete  schalldämpfende  Kiesbett 
an  beiden  Stirnseiten  durch  senkrechte, 
5 mm  starke  Stirnbleche  abgeschlossen 
wird.  Die  Stirnbleche  sind  unten  bogen- 
förmig ausgeschnitten  und  bei  dem  Viadukt 
von  7 m Breite  von  aussen  vor  die  Quer- 
träger, bei  breiterer  Fahrbahn  aber,  wie  z.B. 
bei  dem  Ueberbau  zur  Unterführung  der 
Görlitzerstrasse,  zwischen  die  Querträger 
innerhalb  der  Hauptträger  genietet.  Bei 
allen  Ueberbauten  ist  die  Begehbarkeit  der 
ganzen  Fahrbahn  gewahrt,  bei  den  Ueber- 
führungen  mit  grösserem  Abstande  der 
Hauptträger  in  der  Regel  durch  an  diese 
angenietete  Konsolen,  die  an  der  Aussen- 
seite  der  Hauptträger  je  einen  Fussweg 
von  0,75  m Breite  aufnehmen. 

Bei  einer  normalen  Breite  des  Viadukts 
von  7 m zwischen  den  Geländern  verbleibt 
neben  den  Betriebsmitteln  der  Bahn  aussen 
beiderseits  noch  ein  Streifen  von  0,85  m 
Breite. 


Schliesslich  sei  in  der  nachstehenden 
Tabelle  noch  angeführt,  welche  Einheits- 
gewichte für  das  Meter  Viadukt  oder  Ueber- 
bau sich  nach  der  Veranschlagung  bei  den 
einzelnen  Stützweiten  und  Hauptträgerab- 
ständen ergeben  haben. 


Stützweite 

m 

Abstand  der 

Hauptträger 

m 

Eigengewicht 
desUeberbaues 
in  Tonnen 
für  das  Meter 
Viadukt 

£ 

12,0 

3,5 

1,2 

.5  ö 
> o 

77 

4,2 

1,3 

73  > 

£ 

u 

16,5 

3,5 

Id 

o 

21,o 

3,9 

1,8 

unregelmässige  Viaduktöftnungen 
auf  eisernen  Stützen  bis  zu 
Stützweiten  von  20  m ....  2,o 

Grössere  Strassenunterführungen 
auf  Steinpfeilern 2,4 
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Abb.  4.  Bewegliches  Lastensystem  für  die  Berechnung  der  eisernen  Ueberbauten  (die  Gewichte  sind  Achsdrücke). 


Bei  der  Berechnung  der  eisernen  Ueber- 
bauten ist  ein  Lastensystem  nach  vor- 
stehender Skizze  mit  den  daselbst  ein- 
getragenen Achsdrücken  und  Radständen 
zu  Grunde  gelegt  worden,  entsprechend  den 
ungefähren  Abmessungen  und  Belastungen 
der  Motorwagen  mit  Drehgestell;  die  Trieb- 
achse, auf  der  der  Motor  selbst  unmittelbar 
befestigt  ist,  weist  einen  Gesammtachsdruck 
von  6 t,  die  Laufachse  einen  solchen  von 
4 t auf.  Da  beabsichtigt  wird,  jedes  Dreh- 
gestell mit  einem  Motor  zu  versehen,  so 
werden  die  Achsdrücke  also  an  jedem  Dreh- 
gestell stets  mit  6 1 für  die  Triebachse  und 
mit  4 t für  die  Laufachse  abwechseln,  und 
zwar  liegt  die  schwerere  Achse  an  beiden 
Seiten  stets  zunächst  dem  Ende  des  Wagens. 
Bei  dem  angenommenen  Lastensystem  ist 
einer  etwaigen  späteren  Erhöhung  der 
Achsbelastung  für  die  Betriebsmittel  in- 
sofern Rechnung  getragen,  als  der  vor- 
gesehene enge  Radstand  der  Drehgestelle 
von  1,5  m bei  der  Ausführung  thatsächlich 
nicht  eingehalten,  sondern  mindestens  wohl  j 
auf  2 m vergrössert  werden  wird.  Auch 
bei  den  Anhänge  wagen  wird  voraussichtlich 
eine  Achsbelastung  von  4 t erreicht  werden, 
weil  hier  eine  wesentlich  grössere  Zahl  von 
Sitzplätzen  als  bei  den  Motorwagen  vor- 
gesehen ist. 


Der  Entwurf  einer  Unterpflasterbahn 
vom  Potsdamer  Platz  nach  Bahnhof 
Friedrichstrasse  und  der  Schloss- 
brücke. 

Die  bereits  genehmigte  elektrische  Hoch- 
bahn von  der  Warschauerstrasse  bis  zum 
Zoologischen  Garten  soll,  wie  erwähnt,  von 
beiden  Seiten  aus  eine  Abzweigung  nach 
dem  Potsdamer  Bahnhofe  erhalten.  Beide 
Abzweigungen  sollten  nach  den  früheren 
Plänen  gemeinsam  in  einem  unmittelbar 
unter  dem  Pflaster  liegenden,  mit  Eisen- 
trägern flach  abgedeckten  Tunnel  in  einer 
Kopfstation  am  Potsdamer  Bahnhofe  endi- 
gen und  zwar  in  der  Schnittlinie  der 
Droschkenstrasse  auf  der  Ostseite  des  Pots- 
damer Bahnhofes  mit  der  südwestlichen 
Bordkante  der  Königgrätzerstrasse. 

Diese  Abzweigung  aus  der  Durchgangs- 
linie Warschauerstrasse — Zoologischer  Gar- 
ten soll  nach  einem  neuerdings  aufgestellten 
Plane  nunmehr,  wie  auf  Tafel  I mit 
punktirten  Linien  angegeben  ist,  vom  Pots- 
damer Bahnhof  aus  unter  der  Königgrätzer- 
und  Sommerstrasse,  sowie  unter  dem  Reichs- 
tagsufer nach  dem  Bahnhof  Friedrich- 
strasse und  weiter  längs  der  Spree  bis  zur 
Schlossbrückc  fortgeführt  werden; 
die  gesammte  elektrische  Stadtbahnanlage 
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wird  dann,  wie  der  Stadtplan,  Tafel  I, 
erkennen  lässt,  aus  drei  Linien  bestehen,  die 
von  drei  Endpunkten,  nämlich  im  Osten  von 
der  Stadtbahnstation  Warschauerstrasse,  im 
Westen  vom  Bahnhof  Zoologischer  Garten 
und  im  Norden  von  der  Schlossbrücke  und 
vom  Bahnhof  Friedrichstrasse  ausgehend, 
in  der  Gegend  der  Luckenwalderstrasse 
zusammenlaufen  und  unter  einander  derart 
verbunden  sind,  dass  diese  Linien  zusammen 
mit  durchgehenden  Zügen  betrieben  werden 
können,  in  den  Richtungen 

a)  Warschauerbrücke  — Zoologischer 
Garten  und  umgekehrt; 

b)  Warschauerbrücke— Potsdamer  Bahn- 
hof — Bahnhof  Friedrichstrasse  — 
Schlossbrücke  und  umgekehrt; 

c)  Zoologischer  Garten  — Potsdamer 
B ahnh o f — B alinh o f Frie drich Strasse — 
Schlossbrücke  und  umgekehrt. 

Die  neu  hinzukommende,  etwa  3 km 
lange  Linie  vom  Potsdamer  Bahnhof  nach 
Norden  soll  abweichend  von  den  bis- 
her genehmigten  elektrischen  Stadtbahn- 
strecken, die  vorwiegend  Hochbahnen  sind, 
als  Unterpflasterbahn  nach  dem  Muster 
der  König  Franz  Joseph  - Untergrundbahn 
in  Budapest,  die  von  der  Firma  Siemens  & 
Halske  ausgeführt  und  seit  dem  1.  Mai  1896 
im  Betriebe  ist,  hergestellt  werden. 

Die  Vortheile,  die  für  den  öffentlichen 
Verkehr  und  das  allgemeine  Interesse  von 
der  Ausführung  dieser  Unterpflasterbahn 
erwartet  werden  dürfen,  sind  von  ausser- 
ordentlicher Bedeutung.  Dem  schwer 
empfundenen  Mangel  einer  unmittelbaren 
Schienenverbindung  zwischen  dem  Pots- 
damer Bahnhof  und  dem  Stadtbahnhof 
Friedrichstrasse  wird  damit  abgeholfen  und 
ein  durch  den  Strassenverkehr  nicht  be- 
hinderter Bahnbetrieb  von  wesentlich 
grösserer  Geschwindigkeit  erreicht,  als  ihn 
die  Oberflächenbahnen  ermöglichen  wür- 
den. Wenn  der  hier  beabsichtigte  Versuch 
die  Erwartungen  erfüllt,  so  dürfte  damit 
auch  zu  weiteren  Ausführungen  gleicher 
Art  Veranlassung  gegeben  und  ein  erfolg- 
reicher Schritt  zu  der  so  dringend  er- 
wünschten Entlastung  der  Strassen  Berlins 
von  den  Fuhrwerken  der  Strassenbahnen 
angebahnt  sein. 

Freilich  ist  nicht  zu  verkennen,  dass 
die  örtlichen  Verhältnisse  von  Berlin  der 
Herstellung  und  dem  Betriebe  einer  Unter- 
pflasterbahn mancherlei  besondere  Schwie- 
rigkeiten in  den  Weg  stellen.  Wenn  auch 
die  Verlegung  von  Gas-,  Wasserleitungs- 
und Entwässerungsrohren,  Kanälen,  Tele- 
graphenkabeln u.  dergl.,  zwar  nicht  ohne 


beträchtliche  Kosten,  aber  doch  anstandslos 
durchgeführt  werden  kann,  so  macht  der 
hohe  Grundwasserstand  von  Berlin  umfang- 
reiche Dichtungsarbeiten  für  die  Sohle  und 
Wände  einer  Unterpflasterbahn  erforderlich, 
die  mit  grösster  Sorgfalt  ausgeführt  werden 
müssen. 

Dass  die  beabsichtigte  Unterpflaster- 
bahn trotz  des  verhältnissmässig  hohen 
Grundwasserstandes  in  Berlin  ausführbar 
ist,  dürfte  durch  das  Beispiel  der  vorhan- 
denen Hauptsammelkanäle  der  städtischen 
Kanalisation  bewiesen  werden,  die  bei  theil- 
weise  erheblicher  Breite  (bis  zu  4,50  m)  mit 
ihrer  Mauerwerksunterkante  stellenweise 
bis  auf  -f-  29,50  m über  N N herabgeführt 
wurden. 

Für  alle  Fälle  sollen  zur  Entfernung 
des  etwa  sich  einstellenden  Drängewassers 
besondere  Pumpen  mit  elektrischem  An- 
triebe aufgestellt  werden;  ob  eine  andauernde 
Beseitigung  des  trotz  sorgfältigster  Abdich- 
tung etwa  durchdringenden  Grundwassers 
mit  diesen  Pumpen  nothwendig  werden 
wird,  muss  die  Zukunft  lehren;  doch  lassen 
die  sehr  günstigen  Erfahrungen,  die  man 
bisher  beim  Bau  und  Betriebe  der  Unter- 
pflasterbahninBudapestnach  dieser  Richtung 
gewonnen  hat,  erwarten,  dass  auch  im  vor- 
liegenden Falle  besondere  Schwierigkeiten 
sich  nicht  ergeben  werden.  Bei  der  Buda- 
pester  Anlage,  die  allerdings  nur  auf  ver- 
hältnissmässig kurze  Strecken  und  mit  ge- 
ringerer Tiefe  in  das  Grundwasser  eintaucht, 
sind  die  vorgesehenen  Pumpenanlagen  bis- 
her überhaupt  nur  in  einigen  seltenen  Fällen 
in  Benutzung  getreten.  Auch  hier  werden 
daher  die  Pumpen  wohl  nur  ausnahmsweise 
benutzt  zu  werden  brauchen. 

Uebrigens  wird  die  Anlage  der  Unter- 
pflasterbahn durch  die  geplante  Strassen- 
regulirung  am  Spreeufer  auf  der  Strecke 
vom  Kupfergraben  bis  zur  Schlossbrücke, 
die  mit  der  in  Aussicht  genommenen  Neu- 
bebauung der  Museumsinsel  zusammen- 
hängt, insofern  wesentlich  erleichtert,  als 
hierbei  wegen  der  daselbst  geplanten 
Strassenbrücken  über  die  Spree  ohnedies 
eine  erheblich  höhere  Lage  der  Strassen- 
krone  gegenüber  dem  jetzigen  Zustand 
nothwendig  werden  wird. 

Bei  der  weittragenden  Bedeutung  des 
Planes  für  die  Entwicklung  des  Verkehrs- 
wesens von  Berlin  wurde  zunächst  durch  den 
Königlichen  Erlass  vom  12.  April  1897 x)  ge- 
nehmigt, dass  das  Vorhaben  der  Firma  Sie- 
mens & Halske  weiter  verfolgt  wird.  Ferner 


*)  Vergl.  Zeitschriit  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  343. 


— 27  — 


Abb.  5.  Querschnitt  der  Untei’pflasterbahn  am  Reichstagsufer. 
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wurde  die  Unterpflasterbahn  als  Kleinbahn 
im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
zugelassen  und  als  Aufsichtsbehörde  be- 
hufs Mitwirkung  bei  der  erforderlichen  Ge- 
nehmigung neben  dem  Polizeipräsidenten 
von  Berlin  die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Berlin  bestellt. 

Linienführung. 

Der  Uebergang  von  der  Hochbahn  zur 
Unterpflasterbahn  vollzieht  sich  auf  der 
Strecke  zwischen  der  Königin  Augusta- 
strasse und  der  Ausfahrt  vom  Potsdamer 
Bahnhofe  nach  der  Köthenerstrasse. 

Die  nach  dem  Entwurf  beabsichtigte 
Unterpflasterbahn  soll  von  dem  Droschken- 
platz des  Potsdamer  Bahnhofes  aus  unter 
dem  Potsdamer  Platz  und  der  Königgrätzer- 
strasse  nach  dem  Platz  vor  dem  Branden- 
burger Thor  und  weiter  unter  der  Sommer- 
strasse entlang  dicht  an  den  Grundmauern 
des  Reichstagsgebäudes  vorbei  nach  dem 
Reichstagsufer  führen,  unter  dem  sich  die 
Bahn  in  einer  nach  der  Spree  hin  offenen 
Gallerie  unmittelbar  an  der  Ufermauer  ent- 
lang zieht.  Alsdann  ein  wenig  abschwen- 
kend, durchfährt  die  Bahn  den  Bahnhof 
Friedrichstrasse  unter  seiner  westlichsten 
Bogenöffnung  neben  der  bestehenden  Unter- 
führung des  Reichstagsufers  und  erreicht 
das  Ufer  der  Spree  erst  wieder  vor  der 
Weidendammer  Brücke.  Im  weiteren  Ver- 
lauf folgt  die  Bahn  der  Spree,  indem 
sie  sich  unter  der  Strasse  „Am  Weiden- 
damm“ und  schliesslich  unter  der  Strasse 
„Am  Kupfergraben“  längs  des  gleichnami- 
gen Wasserlaufs  bis  zur  Schlossbrücke  hin- 
zieht, wo  sie  unter  der  Strasse  „Am  Zeug- 
hause“ in  einer  Kopfstation  endigt. 

Die  Bahn  liegt  überall  unter  dem 
Strassenland  mit  Ausnahme  einer  kurzen 
Strecke  am  Bahnhof  Friedrichstrasse,  wo 
sie,  um  den  Bahnhof  zu  unterfahren,  von 
dem  Reichstagsufer  abschwenkt  und  eisen- 
bahnfiskalisches Gelände  benutzt. 

Im  allgemeinen  schliesst  sich  die  Linie 
den  Krümmungen  der  Strassenzüge  ziem- 
lich genau  an,  so  dass  sich  im  einzelnen 
folgende  Linienführung  ergiebt: 

Die  geplante  Kopfstation  Potsdamer 
Platz  der  bisher  genehmigten  elektrischen 
Stadtbahn  wird  nunmehr  zu  einer  einfachen 
Durchgangshaltestelle,  die  östlich  neben  dem 
Kopfgebäude  des  Potsdamer  Bahnhofes 
liegt.  Aus  dieser  Haltestelle  heraus  schwenkt 
die  Unterpflasterbahn  mit  einem  Bogen  von 
70  m Halbmesser  in  nördlicher  Richtung  in 
die  Königgrätzerstrasse  ein,  derart,  dass 
der  städtische  Kanal,  der  unter  der  nord- 


östlichen Bordkante  dieser  Strasse  verläuft, 
unberührt  bleibt.  Unter  dem  Potsdamer 
Platz  liegt  die  Bahn  in  einer  Gegenkrüm- 
mung von  100  m Halbmesser  und  verläuft 
im  Anschluss  hieran  vom  Potsdamer  Platz 
bis  zum  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor 
unter  der  Königgrätzerstrasse  parallel  zu 
deren  Achse  so,  dass  der  unter  der  öst- 
lichen Bordkante  liegende  städtische 
Strassenkanal  nicht  berührt  wird.  Kurz 
vor  dem  Brandenburger  Thor  muss  die 
Linie  der  Abschwenkung  dieses  Kanals  mit 
einem  Bogen  von  150  m Halbmesser  folgen, 
um  den  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor 
selbst  mit  einer  Geraden  zu  unterfahren, 
die  sich  in  der  Sommerstrasse  etwa  bis  zur 
Dorotheenstrasse  fortsetzt. 

Unter  der  Sommerstrasse,  dicht  an  der 
nördlichen  Seite  des  Platzes  vor  dem 
Brandenburger  Thor,  ist  eine  Haltestelle  in 
unmittelbarer  Nähe  der  Haltestellen  der 
Berlin-Charlottenburger  Strassenbahn  und 
der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  vorge- 
sehen. Diese  unterirdische  Haltestelle 
Brandenburger  Thor,  die  sich  bis  zum 
Reichstagsgebäude  ausdehnt,  liegt  zum 
Theil  in  dem  Bogen  von  300  m Halbmesser, 
mit  dem  die  Bahn  in  eine  der  Ostseite  des 
Reichstagsgebäudes  parallele  Richtung  über- 
geführt wird. 

Hinter  dem  Reichstagsgebäude  biegt 
die  Bahn  mit  einem  Bogen  von  45  m Halb- 
messer in  das  Reichstagsufer  ein  und  zieht 
sich  dort  längs  der  Ufermauer  hin,  die 
über  der  Hochwasserlinie  in  eine  Reihe 
von  offenen  Bögen  aufgelöst  wird,  um  der 
Bahn  von  der  Seite  Licht  und  Luft  zuzu- 
führen. Die  Abbildungen  5 bis  7 geben 
eine  Vorstellung  von  der  geplanten  Anord- 
nung und  architektonischen  Ausbildung 
dieser  Anlagen.  Dem  Spreelaufe  folgt  die 
Bahn  zunächst  mit  verschiedenen  schlanken 
Bögen  bis  zur  Bunsenstrasse  und  von  hier 
aus  weiter  mit  einer  Geraden  bis  kurz  vor 
die  Mündung  der  Neustädtischen  Kirch- 
strasse, die  mit  einem  kurzen  Bogen  von 
70  m Halbmesser  erreicht  wird.  Nachdem 
diese  Strasse  geradlinig  unterfahren  ist, 
schwenkt  die  Bahn,  um  zwischen  den 
Grundmauern  der  Pfeiler  des  Bahnhofs 
Friedrichstrasse  hindurch  zu  kommen,  mit 
einem  Gegenbogen  von  70  m Halbmesser 
unter  dem  Droschkenplatze  des  Bahnhofs 
senkrecht  auf  letzteren  zu.  Dieser  Bogen 
setzt  sich  bis  in  den  Bahnhof  hinein  fort 
und  geht  dann  in  eine  Zwischengerade  über, 
die  unter  der  Droschkenabfahrtstrasse  des 
Bahnhofs  und  unter  der  westlichen  Ecke 
des  am  Reichstagsufer  gelegenen  Lehr- 
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Abb.  6.  Ansicht  der  Unterpflasterbahn  am  Reichstagsufer. 
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gebäudes  der  Kaiser  Wilhelm  - Akademie 
(Friedrich  Wilhelms-Institut)  hindurch  wie- 
der bis  in  die  Strasse  am  Reichstagsufer 
führt.  Dort  schliesst  sich  eine  Gegenkrüm- 
mung von  100  m Halbmesser  an,  damit  die 
Unterpflasterbahn  wieder  unmittelbar  längs 
der  Ufermauer  weiter  verlaufen  kann. 

Westlich  der  Friedrichstrasse  ist  die 
Haltestelle  Weidendammerbrücke  vor- 
gesehen; durch  eine  Treppenverbindung 
nach  dem  Bahnhof  Friedrichstrasse  soll  hier 
der  unmittelbare  Uebergang  zwischen  Stadt- 
bahn und  Unterpflasterbahn  ermöglicht  wer- 
den; ferner  würde  an  diesem  Punkte  durch 
eine  melirgeschossigeEndstation  künftig  der 
Uebergang  auf  die  elektrische  Hochbahn, 
die  entlang  dem  Pankebett  nach  Gesund- 
brunnen geplant  ist,  zu  vermitteln  sein; 
diese  Zweiglinie  nach  Gesundbrunnen  würde 
künftig,  etwa  mit  Benutzung  der  Friedens- 
allee, zur  Bildung  eines  nördlichen  Hoch- 
bahnringes benutzt  werden  können,  der 
an  der  Warschauerstrasse  wieder  an  die 
ältere  Hochbahnstrecke  anschliesst. 

Um  die  Bahn  hinter  dem  südlichen 
Widerlager  der  Weidendammerbrücke  hin- 
durchführen zu  können,  muss  am  Reichs- 
tagsufer kurz  vor  der  Friedrichstrasse  ein 
flacher  Bogen  von  300  m Halbmesser  ein- 
gelegt werden.  Unmittelbar  hinter  der 
Friedrichstrasse  schwenkt  die  Bahn  mit 
einem  Bogen  von  120  m Halbmesser  in  die 
Strasse  Am  Weidendamm  ein  und  un- 
mittelbar an  die  Ufermauer  der  Spree 
heran;  sie  verläuft  unter  der  Strasse  Am 
Weidendamm  wieder  unmittelbar  neben 
dem  Spreeufer,  indem  sie  sich  abwechselnd 
mit  geraden  Linien  und  schlanken  Krümmun- 
gen der  Ufermauer  und  dem  Widerlager  der 
Ebertsbrücke  anschmiegt.  Hinter  derEberts- 
brücke  schwenkt  die  Bahn  in  die  Strasse 
„Am  Kupfergraben“  ein,  unter  der  sie  zu- 
nächst auf  der  Westseite  liegt,  bis  sie  an 
der  Kreuzung  der  Berliner  Stadteisenbahn 
und  der  Georgenstrasse,  unter  Umgehung 
des  alten  Büchsenmachereigebäudes  mit 
Gegenkrümmungen  von  je  100  m Halb- 
messer, an  die  Ufermauer  des  Kupfergra- 
bens herantritt;  diese  wird  ebenso  wie  vor- 
her an  der  Spree  in  ihrem  oberen  Tlieile 
mit  Bögen  nach  dem  Wasser  zu  geöffnet. 
Um  dem  Laufe  des  Kupfergrabens  folgen 
zu  können,  ist  an  der  Dorotheenstrasse  die 
Einlegung  eines  Bogens  von  100  m und  an 
der  Eisernen  Brücke  die  Einlegung  eines 
Gegenbogens  von  120  m Halbmesser  er- 
forderlich. 

Vor  der  Schlossbrücke  nördlich  der 


Strasse  „Unter  den  Linden“  endigt  die 
Unterpflasterbahn  unter  der  Strasse  „Am 
Zeughause“  mit  der  Kopfstation  Sohloss- 
b rücke,  die  sich  fast  unter  der  ganzen 
Breite  der  Strasse  ausdehnt. 

Der  schärfste  Bogen  der  ganzen  Linie 
an  der  Ecke  der  Sommerstrasse  und  des 
Reichstagsufers  von  45  m Halbmesser  kann 
bei  der  Bauausführung  wahrscheinlich  noch 
etwas  abgeflacht  werden.  Uebrigens  würde 
dieser  enge  Bogen  weder  im  Bau  noch  im 
Betriebe  besondere  Schwierigkeiten  bieten, 
die  Budapester  Untergrundbahn  weist  sogar 
zwei  Gegenbögen  von  nur  40  m Halb- 
messer auf. 

Die  geplante  Erweiterung  hat  eine  ge- 
sammte  Streckenlänge  von  3008  m,  wovon 
60,38%  m der  Geraden  und  39,62%  in 
Krümmungen  liegen;  70,98%  der  Gesammt- 
länge  entfallen  auf  die  Wagerechte,  der 
Rest  mit  29,02%  auf  die  Neigungen. 

Die  Höhenlage  der  Bahn. 

Die  Höhe  der  Schienen  in  der  Tunnel- 
strecke ergiebt  sich  im  allgemeinen  aus 
der  Höhe  des  für  die  elektrische  Stadtbahn 
bereits  festgesetzten  lichten  Raumes  und 
aus  der  erforderlichen  Stärke  der  Tunnel- 
decke. Erstere  beträgt  3,3  m,  die  letztere 
ist  bei  einer  Lichtweite  des  Tunnels  von 
etwa  7,0  m zu  0,80  m von  Deckenunter- 
kante bis  Strassenoberkante  ermittelt, 
und  das  Mindestmass  des  Höhenunter- 
schiedes zwischen  Strassen-  und  Schienen- 
oberkante ergiebt  sich  hiernach  zu  3,30 
+ 0,80  m = 4,10  m. 

Dieses  Mass  ist  an  den  Haltestellen  der 
Unterpflasterbahn  nach  Möglichkeit  einge- 
halten, damit  die  zu  den  Bahnsteigen  hinab- 
führenden Treppen  eine  möglichst  geringe 
Höhe  und  Stufenzahl  erhalten. 

An  verschiedenen  Stellen  wird  indess 
eine  tiefere  Lage  der  Bahn  nothwendig,  so 
z.  B.  unter  dem  Potsdamer  Platz  und  vor 
dem  Brandenburger  Thor,  wo  die  Rohr- 
leitungen der  Gasanstalt  und  der  Wasser- 
werke, sowie  die  Leitungen  der  Post-  und 
Telegraphenverwaltungen  noch  mit  der  er- 
forderlichen Deckung  zwischen  Tunnel- 
decke und  Strassenoberfläche  durchgeführt 
werden  müssen. 

Die  Schienenoberkante  der  Haltestelle 
Potsdamer  Platz  liegt  nach  dem  Entwurf 
auf  -}-31,00  über  N N.  Hinter  der  Halte- 
stelle fällt  die  Balm  mit  einer  Neigung  von 
1 : 50  bis  auf  die  durch  die  erwähnte  Er- 
haltung aller  bestehenden  Rohrleitungen 
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Abb.  7.  Unterpflasterbahn  am  Reichstagsufer  und  an  der  Marschallbrücke 


- 32 


bedingte  Tiefe  von  + 30,00  m über  N N, 
die  unter  dem  ganzen  Potsdamer  Platz  bei- 
belialten  wird.  Von  hier  aus  folgt  die 
Bahnkrone  der  Pflasteroberkante  der  König- 
grätzerstrasse  mit  geringem  Neigungswecli- 
sel,  bis  die  Haltestelle  Brandenburger  Thor 
erreicht  wird,  deren  Schienenoberkante  in 
einer  Wagerechten  auf  + 30,50  m über  N N 
liegt.  Diese  Höhenlage  wird  bis  zum  Reichs- 
tagsgebäude beibehalten.  Von  hier  ab  folgt 
die  Bahn  in  ihrer  Höhenlage  wieder  mög- 
lichst der  Pflasterhöhe  des  Reichstagsufers, 
wobei  sie  unmittelbar  an  der  Marschall- 
brücke mit  einer  kurzen  Steigung  und 
darauf  folgendem  Gefälle  den  neben  der 
Brücke  ausmündenden  Nothauslass  der 
städtischen  Kanalisation  übersetzt. 

Vor  dem  Bahnhof  Friedrichstrasse  senkt 
sich  die  Bahn  mit  einer  Neigung  von  1 : 150 
bis  auf  die  Tiefe  von  +29,50  m,  um  den 
genannten  Bahnhof  und  das  Lehrgebäude 
der  Kaiser  Wilhelm-Akademie  unterfahren 
zu  können,  und  steigt  dann  wieder  auf 
+ 30,20  m über  N N.  Letztere  Höhenlage 
der  Bahn,  die  durch  die  städtischerseits 
festgesetzte  Rampe  der  Strasse  Am 
Weidendamm  nach  der  Brücke  hinauf  be- 
dingt wird  und  auch  für  die  gleichnamige 
Haltestelle  beibehalten  ist,  setzt  sich  unter 
der  Strasse  Am  Weidendamm  und  an  der 
Ebertsbrücke  vorbei  fort.  Von  hier  ab 
verläuft  die  Bahn  unter  der  Strasse  Am 
Kupfergraben  mit  flachen  Neigungen,  ent- 
sprechend den  geringen  Höhenunterschie- 
den der  Strassen  Am  Kupfergraben  und 
Am  Zeughaus,  grösstentheils  aber  wn ge- 
recht bis  zum  Endbahnhof  Schlossbrücke, 
wo  die  Schienen  auf  + 30,00  m über  NN 
liegen. 

Die  stärkste  Neigung  der  Bahnlinie 
beträgt  20  %o  oder  1 : 50  auf  eine  kurze  Strecke 
von  55  m.  Der  höchste  Punkt  der  Unter- 
pflasterbahn liegt  an  der  Marschallbrücke 
auf  + 31,60  m über  N N,  der  tiefste  Punkt 
am  Kupfergraben  auf  + 29,35  m über  N N. 
Der  mittlere  Spreewasserstand  an  der  Wei- 
dendammer Brücke  liegt  auf  + 30,70  m 
über  N N,  das  grösste  bis  jetzt  beobach- 
tete Hochwasser  der  Spree  in  den  Damm- 
mühlen (Frühjahr  1895)  auf  + 32,38  m über 
N N,  der  mittlere  Grundwasserstand  des 
von  der  Bahn  benutzten  Geländes  auf 
+ 31,35  m über  N N.  Der  Bahntunnel 
taucht  demnach  fast  durchweg  in  das 
Grundwasser  ein,  und  zwar  liegt  die  Schie- 
nenoberkante der  Bahn  auf  eine  kurze 
Strecke  unter  dem  Potsdamer  Platz  bis  zu 
einer  Tiefe  von  rund  1,35  m unter  dem 
Grundwasser. 


Anordnung  der  Unterpflasterbahn 
in  den  Strassen. 

Die  Bahn  soll  wie  die  bereits  geneh- 
migte Hochbahn  Warschauerstrasse — Zoo- 
logischer Garten  durchweg  zweigleisig  und 
vollspurig  (mit  1,435  m Spurweite)  ausge- 
führt werden.  Der  Abstand  der  beiden 
Gleise  in  den  geraden  Strecken  soll,  wie 
bei  der  Hochbahn,  3,0  m betragen  und  in 
den  Krümmungen  entsprechend  dem  Aus- 
schlage der  Wagenkasten  erweitert  werden. 

Die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes 
der  Bahn  soll  nach  den  Festsetzungen  für 
die  bereits  genehmigte  Hauptlinie  beibe- 
halten werden;  danach  würde  die  Licht- 
weite des  Tunnels  zwischen  den  aufgehen- 
den Seitenwänden  im  allgemeinen  in  den 
geraden  Strecken  7,0  m1),  in  den  Krüm- 
mungen entsprechend  dem  Ausschlage  der 
Wagen  bis  zu  8,0  m betragen.  Die  lichte 
Höhe  des  Tunnels  ist,  dem  festgesetzten 
Profll  für  den  Lichtraum  entsprechend,  auf 
3,3  m2)  über  Schienenoberkante  bemessen 

Die  Ausführung  des  Tunnels  soll  wie 
in  Budapest  im  wesentlichen  in  Stampf- 
beton erfolgen.  Die  etwa  1,0  m starken 
Wände  des  Tunnels,  sowie  seine  Sohle 
sollen  gegen  den  Zutritt  des  Grundwassers 
oder  des  Hochwassers  der  Spree  unter  Zu- 
hilfenahme von  Asphaltfilz  wasserdicht  ge- 
macht werden.  Ueber  der  Betonsohle  ist 
noch  ein  Sohlengewölbe  aus  Ziegeln  vor- 
gesehen, das  einen  durchlaufenden  Ent- 
wässerungskanal  aufnimmt.  Dieser  erhält 
in  den  tiefsten  Punkten  Sammelschächte 
zur  Aufnahme  des  etwa  auftretenden  Sicker- 
wassers, die,  mit  elektrisch  angetriebenen 
kleinen  Pumpen  ausgerüstet,  im  Bedarfsfälle 
durch  Auspumpen  in  die  städtischen  Kanäle 
entleert  werden.  Der  Entwässerungskanal 
und  die  Sammelbrunnen  werden  nach  den 
in  Budapest  gemachten  Erfahrungen  vor- 
aussichtlich vollständig  trocken  bleiben,  da 
eine  vollkommene  Wasserdichtigkeit  der 
Tunnelwände  und  der  Sohle  zu  erreichen  ist. 

Die  Decke  soll  durch  einfache,  auf  den 
Betonwänden  ruhende,  ungefähr  1 m von 
einander ‘entfernte  Träger  gebildet  werden. 
Zwischen  diese  sollen  Betongewölbe  einge- 
stampft werden,  auf  die  wie  in  Budapest 
zunächst  eine  Abgleichung  aus  Zement- 
beton, dann  eine  wasserdichte  Abdeckung 
mit  Asphaltfilzplatten  und  schliesslich  das 
Strassenpflaster  aus  Granitwürfeln,  Holz 
oder  Asphalt  aufgebracht  wird. 


')  In  Budapest  nur  6,0  in. 

2)  In  Budapest  nur  2,7  m. 
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Abb.  8.  Querschnitt  der  Haltestelle  Brandenburger  Thor. 
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Die  Leitungen  für  die  elektrische  Strom- 
zuführung sollen  wie  bei  der  Untergrund- 
bahn in  Budapest  als  blanke  Schienen  an 
der  Decke  des  Tunnels  isolirt  aufgehängt 
werden  und  zwar  für  jedes  Gleis  eine  posi- 
tive und  eine  negative  Leitung.  Die  Fahr- 
schienen werden  als  Rückleitung  nicht  be- 
nutzt, so  dass  das  Auftreten  von  soge- 
nannten vagabundirenden  Erdströmen  voll- 
kommen ausgeschlossen  ist. 

Die  Anbringung  der  Leitungen  an  der 
Decke  des  Tunnels  bietet  auch  eine  grössere 
Gewähr  dafür,  dass  die  Bahnarbeiter  im 
Tunnel,  wo  sie  übrigens  nur  nachts  in  den 
Betriebspausen  mit  der  Bahnunterhaltung 
zu  thun  haben,  nicht  durch  unbeabsichtigtes 
Berühren  der  Leitungen  beschädigt  werden. 

Die  Haltestellen  der  Bahn  und  die  Wa- 
gen sind  auf  der  Unterpflasterbahn  während 
des  Betriebes  elektrisch  beleuchtet,  und 
gegen  etwaiges  Aufeinanderfahren  der  ein- 
ander folgenden  Züge  im  Tunnel  ist  wie  in 
Budapest  eine  Blockeinrichtung  vorge- 
sehen, welche  durch  die  aus  den  Halte- 
stellen ausfahrenden  Züge  selbstthätig  in 
Wirksamkeit  gesetzt  wird  derart,  dass 
die  durchfahrene  Strecke  für  den  nach- 
folgenden Zug  freigegeben,  der  ausge- 
fahrene Zug  selbst  rückwärts  gedeckt,  und 
die  folgende  Haltestelle  von  seiner  dem- 
nächstigen  Ankunft  verständigt  wird. 

Die  Haltestellen. 

Die  Haltestellen  der  Bahn  werden  wie 
bei  der  Hochbahn  in  der  Weise  ausgebildet, 
dass  die  beiden  Gleise  mit  unverändertem 
Abstande  durchlaufen  und  dass  auf  beiden 
Seiten  der  Gleise  je  ein  3 m breiter  Aussen- 
b ah  ns  teig  angeordnet  wird,  dessen  Ober- 
kante ungefähr  in  der  Höhe  des  Wagen- 
fussbodens  liegen  soll,  damit  ein  schnelles 
Besetzen  und  Entleeren  der  Züge  erfolgen 
kann  und  die  Fahrgäste  einen  möglichst 
geringen  Höhenunterschied  zwischen  der 
Strassenoberfläche  und  dem  Bahnsteig  zu 
überwinden  haben.  Zu  jedem  Bahnsteig 
führt  eine  Treppe  hinunter,  deren  Zugang 
mit  einem  zierlichen  Treppenhäuschen  über- 
baut wird;  dieses  wird  in  jedem  einzelnen 
Falle  an  einen  solchen  Platz  gestellt,  dass 
es  den  Strassenverkehr  nicht  hindert. 

Die  Haltestelle  Potsdamer  Platz  liegt 
unter  der  Droschkenstrasse  der  Ankunfts- 
seite des  Potsdamer  Bahnhofes  unmittelbar 
an  der  Königgrätzerstrasse.  Die  Zugänge 
und  die  Treppen,  die  zu  den  Bahnsteigen 
hinunterführen,  sollen  in  den  kleinen  Gärten, 
welche  sich  beiderseits  der  Droschken- 
strasse befinden,  angelegt  werden. 


Die  Haltestelle  Brandenburger  Thor 
liegt  unter  der  Einmündung  der  Sommer- 
strasse auf  dem  Platz  vor  dem  Branden- 
burger Thor.  Der  östliche  Bahnsteig  er- 
hält, wie  Abb.  8 zeigt,  den  Zugang  von 
dem  Bürgersteig,  welcher  zwischen  den 
beiden  parallellaufenden  Pferdebahnen  liegt 
und  als  Warteplatz  für  deren  Fahrgäste 
dient.  Der  westliche  Bahnsteig  der  Tunnel- 
bahn erhält  seinen  Zugang  an  der  Thier- 
gartenseite von  dem  zwischen  dem  Fahr- 
damm und  dem  Promenadenwege  liegenden 
breiten  Bürgersteige  der  Sommerstrasse  aus. 

Die  Haltestelle  Weidend  ammer- 
brücke liegt  unmittelbar  westlich  neben 
der  gleichnamigen  Brücke  unter  der  Strasse 
Am  Weidendamm.  Um  den  auf  der  Spree- 
seite erforderlichen  Bahnsteig  zugänglich  zu 
machen,  soll  in  Strassenhöhe  ein  mit  der 
neuen  Weidendammer  Brücke  in  unmittel- 
barem Zusammenhang  stehender  Vorplatz 
für  eine  Treppe  geschaffen  werden,  die 
etwa  bis  zur  Höhe  des  Hochwassers  hinab- 
führt, ohne  vor  die  Vorderflucht  des  Land- 
pfeilers der  Brücke  vorzutreten.  In  Höhe 
des  Hochwasserspiegels  erfolgt  dann  von 
einem  Treppenabsatz  aus  der  Eintritt  in 
den  Bahntunnel  und  mittels  eines  zweiten 
Treppenlaufes  der  weitere  Abstieg  bis  hin- 
unter auf  den  Bahnsteig. 

Für  den  anderen  Bahnsteig  soll  in  einem 
der  Häuser  an  der  Ecke  der  Friedrich- 
strasse und  der  Strasse  „Am  Weidendamm“ 
der  Zugang  geschaffen  werden,  da  der  süd- 
liche Bürgersteig  der  letzteren  Strasse  zu 
eng  ist,  als  dass  hier  ein  Treppenhäuschen 
aufgestellt  werden  könnte. 

Der  Endbahnhof  Schloss  brücke  soll 
nach  denselben  Grundsätzen  wie  die  End- 
bahnhöfe der  bereits  genehmigten  elektri- 
schen Stadtbahn  Warschauer  Brücke — Zoo- 
logischer Garten  angelegt  werden;  die  all- 
gemeine Anordnung  des  Querschnitts  geht 
aus  der  Abb.  9 hervor.  Ausser  den  beiden 
Hauptgleisen  ist  ein  drittes  Gleis  als  Auf- 
stellungsgleis, und  längs  dieser  drei  Gleise 
sind  vier  Bahnsteige  vorgesehen,  die  sich 
vor  Kopf  der  Gleise  in  einen  Vorraum  ver- 
einigen. Eine  breite  Treppenanlage  führt 
an  der  Spreeseite  nahe  der  Schlossbrücke 
nach  diesem  Vorraum  hinunter.  Ebenso 
wie  bei  den  übrigen  Endbahnhöfen  der 
elektrischen  Stadtbahn  ist  auch  an  der 
Schlossbrücke  daran  festgehalten,  dass  an 
den  Zügen  stets  rechts  aus-  und  eingestie- 
gen werden  soll,  wie  die  Reisenden  dies 
bei  den  Zwischenhaltestellen  gewöhnt  und 
zu  thun  gezwungen  sind.  Der  einfahrende 
I Zug  wird  im  Endbalmhofe  auf  der  rechten 
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Abb.  9.  Endstation  Schlossbrücke  der  Unterpflasterbahn.  Querschnitt. 
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Seite  von  den  ankommenden  Fahrgästen 
verlassen,  während  von  dem  anderen 
Bahnsteige  aus  die  in  entgegengesetzter 
Richtung  abfahrenden  Fahrgäste  denselben 
Zug  besteigen.  Der  eingefahrene  Zug  bleibt 
also  in  demselben  Gleise  stehen  und  fährt 
aus  diesem  ohne  umzusetzen  wieder  ab. 

Kreuzung  der  Unterpflasterbahn  mit 
den  in  den  Strassen  liegenden  Gas-, 
Wasser-,  Telegraphen-  und  Ent- 
wässerungsleitungen. 

Die  in  den  Strassen  liegenden  Leitun- 
gen der  Gas-,  Wasser-  und  Kanalisations- 
werke, sowie  der  Polizei-  und  der  Reichs- 
post- und  Telegraphenverwaltung  müssen 
aus  Veranlassung  des  Bahnbaues  theils  ver- 
legt, theils  abgeändert  werden.  Im  einzel- 
nen ist  nun  klarzustellen,  ob  die  erforder- 
lichen Verlegungen  und  Abänderungen 
möglich  und  wie  sie  durchzuführen  sind, 
ohne  dass  weder  die  betreffenden  Leitun- 
gen selbst  noch  auch  das  ganze  Leitungs- 
netz, dem  sie  zugehören,  in  der  bisherigen 
Wirkungsweise  und  Benutzbarkeit  beein- 
trächtigt werden. 

Gas-  und  Wasserleitungen.  Die 
geringsten  Schwierigkeiten  für  die  Bahn- 
anlage bieten  die  Leitungen  der  Gasanstalten 
und  der  Wasserwerke.  Sie  können,  soweit 
sie  nicht  besonders  grosse  Rohrdurch- 
messer haben,  zwischen  zwei  Trägern  der 
Tunneldecke  über  den  für  die  Durchfahrt 
im  Tunnel  frei  zu  haltenden  Raum  hinweg- 
geführt werden.  Damit  solche  Leitungen 
auch  an  ihrer  Kreuzung  mit  dem  Tunnel 
zugänglich  bleiben  und  nicht  einfrieren, 
werden  sie  erforderlichenfalls  zwischen 
den  Deckenträgern  in  besonderen  Kasten 
verpackt.  Nur  an  den  Stellen,  wo  grössere 
Gas-  und  Wasserleitungen  die  Bahn  kreuzen, 
kann  es  in  Frage  kommen,  den  Tunnel  so 
weit  zu  senken,  dass  die  Rohrleitungen  mit 
der  nöthigen  Deckung  zwischen  Tunnel- 
oberkante und  Strassenpflaster  liegen  blei- 
ben können.  Es  ist  aber  auch  ausführbar, 
grössere  Gas-  und  Wasserrohre,  wie  in 
Budapest  geschehen,  mit  einem  Düker 
unter  dem  Tunnel  quer  hindurch  zu  füh- 
ren. In  solchen  Fällen  wurden  die  Rohre 
dort,  um  jederzeit  zugänglich  zu  sein,  unter 
der  Bahn  in  einen  begehbaren  Kanal  ver- 
legt und  an  ihrem  tiefsten  Punkte  mit  einem 
Wassersack  oder  Schlammfang  versehen. 
Soweit  bisher  zu  übersehen,  wird  bei  der 
vorliegenden  Bahnstrecke  eine  derartige 
umfassendere  Umänderung  an  vorhandenen 
Hauptgas-  und  Wasserrohren  kaum  erfor- 
derlich. 


In  der  Königgrätzer-  und  Sommer- 
strasse wird  es  sich  empfehlen,  um  mehr- 
fache Kreuzungen  des  vorhandenen  Wasser- 
rohres von  610  mm  Durchmesser  zu  ver- 
meiden, bei  Ausführung  des  Tunnels  ein 
neues  Wasserrohr  neben  dem  Tunnel,  ent- 
lang seiner  Ostseite  zu  verlegen.  Dann 
wird  der  Tunnel  nur  einmal  am  Reichstags- 
ufer von  diesem  neuen  Hauptrohr  gekreuzt, 
im  übrigen  nur  von  untergeordneten  Ab- 
zweigleitungen nach  der  Lennestrasse 
(100  mm  Durchmesser)  und  nach  dem 
Reichstagsgebäude  (150  mm  Durchmesser). 

Am  Brandenburger  Thor  ist  nur  ein 
Gasrohr  von  610  mm  Durchmesser  an 
seiner  Kreuzung  mit  dem  Tunnel  etwas  zu 
heben,  so  dass  es  zwischen  den  Decken- 
trägern des  Tunnels  über  diesen  hinweg- 
geführt werden  kann. 

Am  Reichstagsufer  und  am  Weiden- 
damm liegen  die  Gas-  und  Wasserzuleitun- 
gen an  der  Häuserseite  und  werden  daher 
von  dem  an  der  Spreeseite  liegenden  Tunnel 
nicht  berührt.  Nur  an  der  Marschallbrücke 
muss  das  nach  der  Luisenstrasse  führende 
Gasrohr  von  360  mm  Durchmesser  in  der 
Tunneldecke  über  den  freien  Durchfahrts- 
raum des  Tunnels  geführt  werden.  Auch 
an  der  Weidendammerbrücke  sind  zwei 
Rohre  der  Englischen  Gasanstalt  von  je 
300  mm  Durchmesser,  sowie  zwei  kleinere 
Leitungen  der  Städtischen  Gaswerke  vor- 
aussichtlich ein  wenig  zu  heben,  damit  sie 
über  den  Tunnel  hinweggeführt  werden 
können. 

An  der  Ebertsbrücke  kommt  die  Tun- 
neloberkante infolge  der  Brückenrampe 
ohnedies  so  tief  unter  den  Fahrdamm  zu 
liegen,  dass  die  beiden  hier  kreuzenden 
Gasrohre  von  610  mm  Durchmesser  nur 
einer  ganz  geringen  Hebung  bedürfen,  um 
den  Tunnel  übersetzen  zu  können. 

Am  Kupfergraben  und  am  Zeughause 
liegen  die  Verhältnisse  bezüglich  der  Gas- 
rohre in  ähnlicher  Weise  günstig,  wie  am 
Reichstagsufer;  Wasserrohre  kommen  dort 
überhaupt  nicht  in  Betracht.  Nur  an  der 
Eisernen  Brücke  ist  ein  Gasrohr  von  915  mm 
Durchmesser  zu  kreuzen,  was  mit  einer 
geringen  Hebung  des  Rohres  an  der  Kreu- 
zungsstelle leicht  zu  bewerkstelligen  ist. 

Im  übrigen  kommen  bei  der  Ausfüh- 
rung der  Bahn  nur  Hausanschluss-  und 
Laternenleitungen  von  ganz  geringem  Durch- 
messer in  Betracht,  deren  Abänderung  und 
Verlegung  keine  Schwierigkeiten  bietet. 

Leitungen  der  Post-  und  Telegra- 
phenverwaltung, sowie  der  Polizei 
(Feuerwehr).  Die  Leitungen  der  Post  und 
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Telegraphie  bieten  gleichfalls  kein  Hincler- 
niss  für  die  Bahnanlage,  da  sie  an  den 
Kreuzungsstellen  unbedenklich  zwischen 
den  Trägern  der  Tunneldecke  durchgeführt 
werden  können.  Von  Belang  ist  allein  die 
Rohrpostleitung,  die  neben  der  Eisernen 
Brücke  über  den  Kupfergraben  geführt  ist. 
Da  sich  an  diesem  Punkt  indess  wegen  der 
Brückenrampe  eine  tiefere  Lage  des  Tun- 
nels ergiebt,  so  lässt  sich  auch  die  Ueber- 
führung  der  Rohrpostleitung  über  den 
Bahntunnel  hinweg  ohne  weiteres  bewirken. 

Kanäle.  Die  grösste  Berücksichtigung 
bei  der  Ausführung  des  Bahntunnels  ver- 
langen die  Leitungen  der  städtischen  Kanali- 
sation, da  diese  nicht  wie  die  Gas-  und 
Wasserleitungen  mit  Kröpfungen  quer  über 
oder  unter  dem  Tunnel  hinweggeführt  wer- 
den können.  Dem  vorliegenden  Entwurf 
kommt  es  zu  statten,  dass  die  Bahn  auf 
der  einen  Seite  grösstentheils  an  unbebauten 
Geländen  (Thiergarten,  Königsplatz)  oder 
an  der  Spree  entlang  führt  und  daher  auf 
diesen  Strecken  einfache  Verhältnisse  vor- 
liegen, insofern  nur  einseitige  Hausan- 
schlüsse vorhanden  und  zu  berücksichtigen 
sind. 

Die  erforderlichen  Abänderungen  an 
den  Kanälen  sollen  im  nachfolgenden  ein- 
gehend erörtert  werden,  wobei  jedoch  die 
Hausleitungen,  Regenrohre,  Gullyleitungen 
und  dergleichen  unerwähnt  bleiben,  weil 
diese  sich  ohne  Schwierigkeiten  verändern 
und  verlegen  lassen. 

a)  Auf  dem  Potsdamer  Platz  wird  zu- 
nächst der  grosse  Nothauslass  von  der  Bahn 
gekreuzt,  der  von  der  Einmündung  des  Leip- 
zigerstrassenkanals  in  den  Kanal  der  König- 
gr  ätz  erstras  se  durch  die  Linkstrasse  nach 
dem  Landwehrkanal  führt.  Dieser  Noth- 
auslass soll  nach  dem  Muster  ähnlicher,  von 
der  Kanalisationsverwaltung  selbst  ausge- 
führter Anlagen  (s.  Hobrecht,  Kanalisation 
von  Berlin,  Blatt  13,  Unterführung  eines 
Nothauslasses  unter  einem  Kanäle  hindurch 
an  der  Ecke  der  Garten-  und  Invaliden- 
strasse) mittels  Dükers  unter  dem  Bahn- 
tunnel hindurchgeführt  werden.  Auf  beiden 
Seiten  der  Bahn  sind  Einsteigeschächte  zur 
bequemen  Reinigung  und  Unterhaltung  des 
Dükers  vorzusehen. 

b)  Auf  der  Strecke  der  Königgrätzer- 
strasse  vom  Potsdamer  Platz  bis  zum  Bran- 
denburger Thor  wird  die  Entwässerung  des 
Stadttheiles  zwischen  der  Link-  und  Lenne- 
strasse, sowie  des  an  die  Königgrätzer- 
strasse  grenzenden  Thiergartentheiles  durch 
den  Bahntunnel  von  dem  in  der  König- 
grätzerstrasse  liegenden  Kanäle  abge- 


I schnitten.  Es  sind  dies  eine  Rohrleitung 
aus  der  Potsdamerstrasse  von  0,65  m 
Durchmesser,  zwei  Rohre  aus  der  Bellevue- 
strasse von  0,63  und  0,60  m Durchmesser, 
ein  Thonrohr  aus  der  Lennestrasse  von 
0,33  m Durchmesser,  sechs  Gullyrohre  von 
der  Strasse  längs  des  Thiergartens  und  von 
dem  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor, 
endlich  ein  Kanal  aus  der  Friedensallee 
von  0,44  qm  Querschnitt  (1,0  m hoch  und 
0,66  m breit).  Um  für  diese  Leitungen  die 
Vorfluth  aufrecht  zu  erhalten,  wird  in  Ver- 
längerung des  Kanals  aus  der  Friedens- 
allee von  der  Mitte  des  Platzes  vor  dem 
Brandenburger  Thor  ab  ein  neuer  Kanal 
neben  dem  Bahntunnel  auf  der  Thiergarten- 
seite hergestellt  und  bis  zum  Potsdamer 
Platz  durchgeführt.  Hier  überschneidet 
dieser  neue  Kanal  unmittelbar  neben  dem 
Bahntunnel  den  vorerwähnten  Düker  des 
Nothauslasses,  wobei  ein  Regenüberfall  in 
den  letzteren  anzuordnen  ist,  und  schwenkt 
dann  in  die  Potsdamer-  und  Linkstrasse  ab, 
indem  er  neben  dem  hier  vorhandenen 
iNothauslass  bis  zum  Königin  Augusta-Ufer 
verläuft.  Von  hier  aus  wird  der  neue  Kanal 
in  dem  Königin  Augusta-Ufer  und  unter  dem 
Hafenplatz  unmittelbar  nach  der  Pump- 
station in  der  Schönebergerstrasse  geführt. 
Dieser  Kanal  erhält  ein  durchschnittliches 
Gefälle  von  etwa  1 : 2100  und  einen  Quer- 
schnitt entsprechend  demjenigen  des  Ka- 
nals, der  auf  der  Stadtseite  der  König- 
grätzerstrasse  verläuft. 

c)  An  der  Ecke  der  Sommerstrasse  und 
des  Reichstagsufers  schneidet  die  Bahn  ein 
altes  Thonrohr  von  0,45  m Durchmesser, 
das  als  Hilfsnothauslass  dient.  Dieses  soll 
an  der  Kreuzung  mit  der  Bahn  gesenkt 
und  als  eisernes  Rohr  unter  den  Schienen 
hindurch,  der  Ecke  des  Reichstagsgebäudes 
gegenüber,  in  die  Spree  geführt  werden. 

d)  Längs  der  Spree  kommen  auf  der 
ganzen  Strecke,  wo  die  Bahn  an  der  Ufer- 
mauer liegt,  also  in  den  Strassen  „Am 
Reichstagsufer“,  „Am  Weidendamm“  und 
„Am  Kupfergraben“  wesentliche  Verände- 
rungen der  Kanalisationsanlagen  nicht  vor, 
weil  diese  auf  der  bebauten  Seite  der 
Strasse  liegen.  Nur  geringe  Verschiebungen 
kleiner  Hausleitungen  werden  erforderlich, 
zu  denen  der  nöthige  Platz  überall  unter 
dem  an  der  Häuserflucht  liegenden  Bürger- 
steig vorhanden  ist. 

An  der  Marschallbrücke  in  der  Kreu- 
zung mit  der  Neuen  Wilhelmstrasse  wird 
der  grosse  Nothauslass  von  der  Bahn  ge- 
kreuzt. Dieser  bleibt  in  seiner  Höhe  und 
Lage  unter  dem  Bahntunnel  unverändert, 
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nur  geringfügige  Veränderungen  an  dem 
Deckengewölbe  des  Kanals  sind  vorzuneh- 
men. 

An  der  Mündung  der  Neustädtischen 
Kirchstrasse  auf  das  Reichstagsufer  muss 
ein  Theil  der  Regenrohr-  und  Gullyleitungen 
verändert  und  ein  unwesentliches  altes 
Thonrohr  von  0,57  m Durchmesser,  das  als 
Hilfsnothauslass  dient,  an  der  Kreuzungs- 
stelle mit  dem  Tunnel  gesenkt  und  als 
eisernes  Rohr  unmittelbar  unter  den  Schie- 
nen in  die  Spree  geleitet  werden. 

Der  alte  Hilfsnothauslass  von  1,0  m 
Höhe  und  0,66  m Breite,  der  durch  das 
Widerlager  der  Weidendammer  Brücke  aus- 
mündet, wird  mit  einer  geringen  Senkung 
unter  dem  Bahntunnel  durchzuführen  sein. 

Aehnlich  liegen  die  Verhältnisse  an  der 
Prinz  Louis  Ferdinandstrasse,  wo  ein  Rohr 
von  0,36  m Durchmesser  als  Hilfsnothaus- 
lass in  die  Spree  mündet  und  etwas  ge- 
senkt werden  muss,  damit  es  an  der  Kreu- 
zung mit  der  Bahn  unter  den  Schienen 
durchgeführt  werden  kann. 

Von  hier  bis  zur  Dorotheenstrasse  sind 
nur  unwesentliche  Aenderungen  an  den 
Gullyleitungen  erforderlich.  Auch  in  der 
Mündung  der  Dorotheenstrasse  ist  ein  klei- 
ner Hilfsnothauslauf  von  0,45  m Durch- 
messer zu  senken  und  unter  den  Schienen 
der  Bahn  in  den  Kupfergraben  zu  leiten. 

e)  In  der  Strasse  „Am  Zeughaus“  sind 
die  Hausanschluss-  und  Regenrohrleitungen 
unmittelbar  an  die  Grundmauern  der  Ge- 
bäude heranzurücken.  Am  Zeughaus  selbst 
wird  gleichfalls  eine  Verlegung  der  Haus- 
abflussleitung und  eine  Veränderung  der 
Regenrohrleitung  nothwendig,  was  indess 
ohne  grosse  Schwierigkeiten  zu  bewerk- 
stelligen ist. 

f)  Nördlich  der  Schlossbrücke  muss  der 
in  den  Kupfergraben  mündende  Nothaus- 
lass von  0,63  m Durchmesser,  der  von  der 
Strasse  „Unter  den  Linden“  kommend  noch 
vom  Endbahnhofe  der  Unterpflasterbahn 
berührt  wird,  hinter  der  östlichen  Abschluss- 
wand des  Bahntunnels  gegen  die  Linden 
ohne  Veränderung  seiner  Höhenlage  herum- 
geführt werden  und  unmittelbar  neben  den 
Widerlagern  der  Schlossbrücke  seine  neue 
Einmündung  in  den  Kupfergraben  erhalten. 

Heizkanal  des  Reichstagsgebäu- 
des. In  der  Mittelachse  des  Reichstagsge- 
bäudes wird  der  Bahntunnel  von  einem  be- 
gehbaren Heizkanal  gekreuzt,  der  das 
Reichstagsgebäude  unter  der  Sommerstrasse 
hindurch  mit  dem  auf  der  Stadtseite  der 
letzteren  gelegenen  Maschinenhause  ver- 
bindet. Die  in  diesem  Kanal  liegenden  Heiz- 


rohre lassen  sich  an  dem  Kreuzungspunkte 
mit  dem  Tunnel  unbedenklich  soweit  sen- 
ken, dass  sie  unter  dem  letzteren  durch- 
geführt werden  können.  Selbstverständlich 
würde  dann  auch  der  begehbare  Rohrkanal 
eine  entsprechende  Abänderung  erfahren 
müssen. 

Unterirdischer  Zugang  zur  städti- 
schen Markthalle  in  der  Dorotheen- 
strasse. An  der  Hinterfront  der  Markt- 
halle in  der  Dorotheenstrasse  führt  aus  dem 
Keller  der  Markthalle  unter  der  Strasse  am 
Reichstagsufer  hindurch  ein  Gang  nach  der 
Spree  hinaus,  der  für  die  unmittelbare  Zu- 
führung von  Obst  und  Feldfrüchten  aus 
den  Spreekähnen  in  die  Keller  der  Markt- 
halle dienen  sollte;  nach  kurzem  Gebrauch 
hatte  sich  indess  herausgestellt,  dass  so- 
wohl Käufer  wie  Verkäufer  die  Benutzung 
dieses  Ganges  ablehnten,  so  dass  er  als 
Verbindung  von  der  Spree  in  die  Keller 
der  Markthalle  ganz  ausser  Betrieb  gesetzt 
wurde.  Demzufolge  wurde  der  Zugang 
von  der  Spree  aus  überhaupt  geschlossen 
und  der  Gang  selbst  nunmehr  als  Lager- 
keller vermiethet.  Es  hat  somit  keine  Be- 
denken, diesen  Gang  wie  bisher  gegen  die 
Spree,  künftig  gegen  die  Bahn  abzu- 
schliessen. 

Die  der  Markthalle  gegenüber  in  der 
Ufermauer  liegende  Treppe  vom  Reichs- 
tagsufer nach  der  Spree  hinunter  soll  un- 
verändert erhalten  bleiben. 

Bauausführung. 

Die  Ausführung  des  Tunnels  ist  nur  in 
solchen  Strassen  als  Tagebau  gedacht,  wo 
es  der  Verkehr  zulässt,  also  wo  neben  der 
Baugrube  für  den  Tunnel  noch  eine  ge- 
nügende Strassenbreite  für  den  Strassen- 
verkehr  frei  bleibt,  wie  längs  des  Thier- 
gartens, oder  wo  eine  Strassensp errang 
ohne  wesentliche  Beeinträchtigung  des 
Verkehrs  möglich  ist,  wie  in  den  Ufer- 
strassen längs  der  Spree.  Auf  dem  Pots- 
damer Platz  und  in  denjenigen  Strecken 
der  Königgrätzerstrasse,  wo  beide  Strassen- 
seiten  bebaut  sind,  und  wenn  nöthig  auch 
am  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor 
werden  die  beiden  Tunnelwände  nach  ein- 
ander im  Tagebau  ausgeführt,  während  der 
Tunnelkern  und  die  Sohle  unter  der  ferti- 
gen Decke  ausgehoben  und  das  Sohlen- 
gewölbe zum  Schluss  zwischen  beiden 
Tunnelwänden  eingespannt  werden  soll. 
Das  Einbauen  der  Tunneldecke  muss  dann 
auf  solchen  Strecken,  wo  am  Tage  der  Ver- 
kehr nicht  eingeschränkt  werden  darf, 
stückweise  des  Nachts  erfolgen  derart,  dass 
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der  Verkehr  am  Tage  auf  einer  vorläufigen 
Abdeckung  mit  einem  Bohlenbelag  wieder 
hinübergeleitet  werden  kann. 

Dieser  Vorgang,  der  bei  der  Ausfüh- 
rung der  Untergrundbahn  in  Glasgow  unter 
Anwendung  elektrisch  betriebener  Pump- 
werke angewendet  wurde,  hat  sich  dort 
bei  sehr  schwierigen  Bodenverhältnissen 
als  durchaus  zweckmässig  bewährt. 

Die  Inangriffnahme  des  Baues  der  im 
Vorstehenden  beschriebenen  Unterpflaster- 
bahn soll  von  der  Spree  aus  erfolgen  und 
der  Tunnel  von  hier  aus  nach  dem  Bran- 
denburger Thor  und  dem  Potsdamer  Platz 
vorgetrieben  werden,  so  dass  die  Abfuhr 
der  auszuhebenden  Bodenmassen  stets 
durch  den  fertigen  Theil  des  Tunnels  auf 
besonderen  Arbeitsgleisen  nach  den  Spree- 
kähnen und  umgekehrt  die  Zufuhr  der  zur 
Ausführung  erforderlichen  Baumaterialien 
in  gleicherweise  von  der  Spree  aus  durch 
den  fertigen  Theil  des  Tunnels  bis  vor  Ort 
zur  Baustelle  erfolgen  kann.  Auf  diese 
Weise  werden  die  Strassen  von  Erdfuhr- 
werk, Mörtel-  und  Ziegelwagen  überhaupt 
nicht  beansprucht  werden. 

Das  Gleisdreieck  der  Hochbahn  auf 
dem  Gelände  des  ehemaligen  Dres- 
dener Bahnhofs. 

Um  die  Durchführung  des  Betriebes 
auf  den  besonders  stark  belasteten  Strecken 
des  Gleisdreiecks  der  elektrischen  Hoch- 
bahn am  Dresdener  Bahnhof  mit  einer  Zug- 
folge bis  zu  2 Minuten  zu  ermöglichen  und 
hierbei  alle  Betriebsgefahren  möglichst  zu 
vermeiden,  ist  es,  wie  schon  früher  er- 
wähnt, in  Aussicht  genommen,  die  drei 
Kreuzungen  der  drei  in  dem  Gleisdreieck 
auf  dem  Gelände  des  ehemaligen  Dresdener 
Bahnhofs  nach  zwei  verschiedenen  Rich- 
tungen sich  gabelnden  Linien  unter  ein- 
ander durch  Ueberführungsbauwerke  her- 
zustellen, so  dass  jede  Schienenkreuzung 
zwischen  den  verschiedenen  Linien  ver- 
mieden ist. 

Die  gewählte  Anordnung,  bei  der  die 
Viadukte  für  die  hochliegenden  Gleise  na- 
türlich eine  ziemlich  beträchtliche  Höhe  er- 
halten, ist  auf  Tafel  VII  im  Grundriss  und 
in  den  drei  Höhenplänen  I,  II  und  III,  ent- 
sprechend den  drei  Linien  Zoologischer 
Garten  — Potsdamer  Platz,  Warschauer- 
brücke—Potsdamer  Platz  und  Zoologischer 
Garten  — Warschauerbrücke  im  Längen- 
schnitt dargestellt.  Die  hochliegenden  Gleise 
sind  im  Grundriss  durch  dunklere  S chraf fi- 
rung  des  Viaduktplanums  dargestellt,  in  den 


Längenschnitten  ist  das  dem  Leser  in  der 
Richtung  von  links  nach  rechts  zunächst 
zugewandte  Gleis  in  ausgezogenen  Linien, 
das  dahinter  liegende  Gleis  in  gestrichelten 
Linien,  ausserdem  die  Fahrrichtung,  ent- 
sprechend dem  bei  uns  allgemein  üblichen 
Grundsatz  des  Rechtsfahrens,  für  jedes 
Gleis  übereinstimmend  mit  dem  Grundriss, 
auch  in  den  Höhenplänen  durch  Pfeile  an- 
gegeben. Von  den  6 Weichen,  die  mit 
arabischen  Nummern  bezeichnet  sind,  wer- 
den die  Weichen  1,  3,  5 gegen  die  Spitze 
befahren,  während  in  den  Weichen  2,  4,  6 je 
zw'ei  zusammenlaufende  Linien  in  einander 
übergeführt  werden.  Sämmtliche  Gefäll- 
brechpunkte  sind  mit  grossen  römischen 
Buchstaben  A,  B , (7u.  s.  w.  bezeichnet,  und 
sind,  wenn  sie  für  verschiedene  Gleise  ge- 
trennt, aber  nahe  bei  einander  liegen,  durch 
Zeigernummern  unterschieden.  Die  Höhen 
der  Längenprofile  sind  gegen  die  Längen 
zehnfach  vergrössert  dargestellt.  Die  Lage 
der  Weichen  1 bis  6 ist  auch  in  den  drei 
Höhenplänen  I,  II  und  III  mit  überein- 
stimmenden arabischen  Ziffern  angegeben. 

Die  hohe  Lage  der  Gleise  zur  Ermög- 
lichung von  Unterführungen  der  sich  kreu- 
zenden Richtungen  wird  von  vornherein  in 
natürlicher  Weise  begünstigt  und  bedingt 
durch  die  erforderliche  Ueberführung  der 
Hochbahn  über  die  Gleise  des  Südrings, 
woselbst  die  Schienenhöhe  der  Hochbahn 
auf  der  Höhenzahl  -f-  46,86  festgelegt  ist. 
Hiernach  ergab  sich,  dass  das  Gleis  für  die 
Fahrrichtung  Potsdamer  Platz  — Zoologi- 
scher Garten  und  Warschauerbrücke — Zoo- 
logischer Garten  hoch  liegend,  dagegen 
das  Gleis  für  die  Fahrrichtung  Zoologischer 
Garten  — Warschauerbrücke  und  Zoologi- 
scher Garten— Potsdamer  Platz  tief  liegend 
angeordnet  wurde.  Weiter  folgte  daraus, 
dass  das  Gleis  der  Richtung  Potsdamer 
Platz — Warschauerbrücke  und  umgekehrt 
Warschauerbrücke — Potsdamer  Platz,  jedes 
für  sich  von  der  durch  die  erforderliche 
Ueberführung  über  das  kreuzende  Gleis 
der  anderen  Linie  bedingten  hohen  Lage 
auf  kurze  Entfernung  in  die  tiefe  Lage 
überzuführen,  daher  also  mit  einem  starken 
Gefälle  in  seiner  Fahrrichtung  herzustellen 
war.  Somit  fällt  das  äussere  Gleis  der 
Dreieckseite  Warschauerbrücke  — Pots- 
damer Platz  in  der  Richtung  von  Ost  nach 
Nord,  das  innere  Gleis  dagegen  umgekehrt 
in  der  Richtung  von  Nord  nach  Ost,  so 
dass  also  die  Höhenlage  dieser  beiden 
nebeneinander  liegenden  Gleise,  wie  der 
Höhenplan  II  deutlich  zeigt,  nur  an  einem 
einzigen  bestimmten  Punkt  zwischen  den 
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Brechpunkten  6r2,  G3  und  Hv  H>  die 
gleiche  ist. 

Hieraus  ergeben  sich  nun  folgende 
Unterführungen : 

das  Gleis  Zoologischer  Garten  — Pots- 
damer Platz  wird  unter  dem  Gleis 
Warschauerbrücke  — Zoologischer 
Garten 

und  unter  dem  Gleis  Potsdamer  Platz — 
W arschauerbrücke  unterführt ; 

ferner  das  Gleis  Potsdamer  Platz — 
Warschauerbrücke  unter  dem  Gleis 
Warschauerbrücke  — Zoologischer 
Garten. 

Die  zu  einem  Paar  gehörigen  Gleise 
liegen  an  den  Punkten  A,  D und  F wieder 
auf  gleicher  Höhe. 

Im  einzelnen  ist  der  Verlauf  der  6 Gleis- 
richtungen folgender: 

1.  Das  Gleis  Zoologischer  Garten — Pots- 
damer Platz  (Höhenplan  I)  fällt  hinter 
dem  Uebergang  über  die  Potsdamer 
Bahn  mit  1 : 40  zum  Brechpunkt  Bv 
dann  folgt  eine  48  m lange  Horizon- 
tale mit  der  Spitzweiche  1 bis  zum 
Punkte  Bo,  wo  das  Gleis  unter  dem 
Gleis  Warschauerbrücke  — Zoologi- 
scher Garten  unterführt  wird;  voni?2 
fällt  es  bis  zum  Brechpunkt  Cl  mit 
1:85;  von  hier  bleibt  es  wagerecht 
bis  zum  Punkt  D;  auf  dieser  Strecke 
wird  das  Gleis  unter  dem  Gleis  Pots- 
damer Platz  — Warschauerbrücke 
unterführt  und  vereinigt  sich  in  der 
Anschlussweiche  4 mit  dem  Gleis 
Warschauerbrücke— Potsdamer  Platz. 

2.  Das  Gleis  Potsdamer  Platz— Zoologi- 
scher Garten  steigt  vom  Punkt  D aus 
mit  1 : 50  bis  C2,  ist  dann  hinter  der 
Spitzweiche  8 horizontal  bis  zum 
Punkt  (73,  steigt  hoch  liegend  noch 
weiter  bis  zum  Punkt  Bs  mit  1 : 85 
und  verläuft  von  hier  wagerecht  bis 
zum  Ueberführungsbauwerk  über  die 
Gleise  des  Potsdamer  Aussenbahnhofs. 
In  der  wagerechten  Strecke  B3  — A 
liegt  die  Anschlussweiche  2. 

3.  Das  Gleis  Potsdamer  Platz — War- 
schauerbrücke (Höhenplan  II)  bleibt 
hinter  der  Weiche  3 noch  horizontal 
bis  zum  Punkt  H2  und  fällt  dann 
hinter  der  Ueberführung  über  das 
Gleis  Zoologischer  Garten— Potsdamer 
Platz  mit  1 : 40  auf  105  m,  um  sodann 
unter  dem  Gleis  Warschauerbrücke 
— Zoologischer  Garten  unterführt  zu 
werden.  Hinter  der  Anschlussweiche  6 
folgt  eine  Steigung  von  6r4  ab  mit 
1 : 38  auf  94  m bis  zum  Punkt  F. 


4.  Das  Gleis  Warschauerbrücke — Pots- 
damer Platz  steigt  von  F ab  mit 
1 : 60,4  bis  Gv  bleibt  hinter  der 
Weiche  5 noch  horizontal  bis  zum 
Punkt  6r2  und  fällt  dann  mit  1 : 39  auf 
211  m,  um  im  Punkt  Hx  noch  vor  der 
Anschlussweiche  4 die  Höhe  des 
Gleises  Zoologischer  Garten — Pots- 
damer Platz  zu  erreichen. 

5.  Das  Gleis  Zoologischer  Garten— War- 
schauerbrücke (Höhenplan  III)  fällt 
von  A bis  BL  und  bleibt  dann  wage- 
recht bis  zum  Punkt  6r4;  auf  der 
Strecke  Bt  — 6r4  liegen  die  beiden 
Weichen  1 und  6;  an  der  Anschluss- 
weiche 6 mündet  das  Gleis  vom  Pots- 
damer Platz  nach  der  Warschauer- 
brücke ein;  von  G4  bis  F steigt  das 
Gleis  mit  1 : 38  auf  94  m. 

6.  Das  Gleis  Warschauerbrücke — Zoolo- 
gischer Garten  steigt  von  F bis  6rx 
mit  1 : 60,4,  bleibt  hinter  der  Spitz- 
weiche 5 wagerecht  in  der  Höhe  von 
Ordinate  + 46,86,  um  über  das  Gleis 
Potsdamer  Platz — Warschauerbrücke 
und  über  das  Gleis  Zoologischer 
Garten  — Potsdamer  Platz  hinweg- 
geführt zu  werden,  und  läuft  an 
der  Anschlussweiche  2 in  das 
Gleis  Potsdamer  Platz— Zoologischer 
Garten  ein. 

Der  Umfang  der  vorgesehenen  ge- 
wölbten Viadukte  ist  in  dem  Lageplan 
und  den  Längenschnitten  angedeutet.  Da- 
zwischen sind  eiserne  Viadukte  in  Aussicht 
genommen. 

Die  innere  Fläche  des  Gleisdreiecks 
neben  den  Gleisen  Zoologischer  Garten- 
Potsdamer  Platz  soll  in  zweckmässiger 
Weise  zur  Anlage  eines  Betriebsbahn- 
hofs benutzt  werden;  zu  diesem  Zweck 
ist  hier  die  Herstellung  eines  zwei- 
geschossigen Wagenschuppens  vor- 
gesehen, der,  wie  der  Lageplan  er- 
sichtlich macht,  von  Süden  her  mit  dem 
hochliegenden  Viadukt,  von  Norden  her 
mit  den  tiefliegenden  Gleisen  in  Verbin- 
dung steht  und  im  oberen  Geschoss  zwei, 
im  unteren  drei  Stumpfgleise  erhalten 
soll.  In  beiden  Geschossen  sind  diese 
Stumpfgleise,  wie  der  Lageplan  zeigt,  an 
die  durchgehenden  Gleise  durch  Weichen 
angeschlossen,  die  nicht  gegen  die  Spitze 
befahren  werden. 

Die  stärkste  Steigung  in  den  Rampen- 
gleisen kommt  vor  mit  1 : 38  auf  94  m für 
die  Strecke  G±—F  in  den  Richtungen  Pots- 
damer Platz— Warschauerbrücke  und  Zoo- 
logischer Garten — Warschauerbrücke  und 


41 


das  stärkste  Gefälle  mit  1 : 39  auf  211  m für 
die  Strecke  G2 — H L in  der  Richtung  War- 
schauerbrücke— Potsdamer  Platz.  Da  die 
stark  steigenden  Rampen  übrigens  nicht 
in  der  Nähe  von  Haltepunkten  liegen,  so 
gelangen  die  Wagen  mit  voller  Fahrge- 
schwindigkeit an  den  Fuss  der  Steigungen 
und  werden  daher  bei  deren  verhältniss- 
mässig  geringer  Länge  die  zu  ersteigende 
Höhe  vermöge  der  ihnen  innewohnenden 
lebendigen  Kraft  ohne  jede  Schwierigkeit 
überwinden.  Der  Höhenunterschied  für 
die  unter  einander  durchzuführenden  Gleise 
beträgt  von  Schienenoberkante  zu  Schienen- 
oberkante rund  4 m,  entsprechend  der 
festgesetzten  Lichthöhe  des  Umgrenzungs- 
profils für  den  freien  Raum  der  Bahn  von 
3,30  m,  so  dass  für  die  Konstruktionshöhe 
noch  70  cm  verbleiben. 

Es  erscheint  zweifellos,  dass  durch  die 
vorstehend  beschriebene,  äusserst  durch- 
dachte und  technisch  interessante  Lösung 
die  rascheste  Zugfolge  ermöglicht  und  die 
denkbar  grösste  Betriebssicherheit  erreicht 
wird.  Die  Gefahr  starker  Schneeansamm- 
lungen in  den  zufolge  der  verschiedenen 
Höhenlage  der  Gleise  sich  bildenden  todten 
Winkeln  des  Bahnplanums  dürfte  bei  dem 
lebhaften  Zugverkehr  auf  der  Hochbahn 
wohl  ohne  Bedeutung  sein. 

<*• 

Ueberführung  der  Hochbahn  über 
den  Potsdamer  Aussenbahnhof. 

Bezüglich  der  Ueberführung  der  Hoch- 
bahn über  die  Gleise  des  Potsdamer  Aussen- 
bahnhofs  ist  noch  anzuführen,  dass  der 
Gesellschaft  seitens  der  Eisenbahnbehörde 
die  Aufstellung  einer  Mittelstütze  zwischen 
den  Gleisen  des  Güterbahnhofs  gestattet 
worden  ist,  so  dass  das  ursprünglich  ge- 
plante eiserne  Tragwerk  von  138  m Spann- 
weite zur  Ueberführung  der  Hochbahn  nicht 
zur  Ausführung  kommen  wird;  die  Mittel- 
stütze soll  parallel  zu  den  bestehenden 
Bahnhofsgleisen  angeordnet  werden,  muss 
aber  auf  Verlangen  der  Eisenbahnverwal- 
tung bis  auf  eine  Entfernung  von  4,5  m 
nach  rechts  oder  links  seitwärts  verschoben 
werden,  sobald  eine  derartige  Verschiebung 
durch  die  Rücksichten  des  Eisenbahn- 
betriebs infolge  etwaiger  späterer  Aende- 
rungen  an  den  Gleisanlagen  des  Bahnhofs 
bedingt  wird.  Bei  der  Anordnung  der 
Mittelstütze  werden  nicht  nur  die  Kosten 
der  eisernen  Ueb erbauten  wesentlich  er- 
mässigt,  sondern  es  lässt  sich  auch  deren 
Höhe  erheblich  einschränken  und  dadurch 
die  ästhetische  Wirkung  der  eisernen 
Brücke,  die  bei  einer  freitragenden  Weite 


von  138  m infolge  der  erforderlichen  ge- 
waltigen Höhe  nicht  gerade  vortheilhaft 
gewesen  wäre,  verbessern.  Somit  entsteht 
hier  das  technisch  bemerkenswerthe  Pro- 
blem, für  die  Ueberführung  der  Hochbahn 
einen  Ueberbau  von  zwei  Oeffnungen  auf 
drei  Stützen  in  solchen  Abmessungen  und 
in  solcher  Anordnung  herzustellen,  dass 
die  Mittelstütze  ohne  wesentliche  Aende- 
rung  des  Ueberbaucs  und  ohne  Einstel- 
lung des  Betriebes  auf  der  Hochbahn 
beliebig  nach  rechts  oder  links  beiderseits 
bis  zu  dem  Masse  von  4,5m  verschoben 
werden  kann,  ohne  dass  für  das  eiserne 
Tragwerk  an  irgend  einer  Stelle  infolge 
dieser  Verschiebung  eine  übermässige  Be- 
anspruchung entsteht. 

Der  Oberbau. 

Soweit  die  Frage  der  Gestaltung  des 
Oberbaues  der  elektrischen  Hochbahn  zur 
Zeit  entschieden  ist,  soll  ein  kräftiger  Schie- 
nenquerschnitt zur  Anwendung  kommen, 
der  die  für  eine  Stützweite  von  1,5  m 
(=  dem  Abstande  der  Querträger  der  eiser- 
nen Ueb  erbauten)  genügende  Tragfähigkeit 
besitzt;  es  werden  voraussichtlich  entweder 
zweitheüige  Schwellenschienen  oder  Schie- 
nen mit  Wechselsteg  gewählt  werden;  bei 
beiden  Formen  lässt  sich  eine  dauerhafte 
Stossbildung  durch  Versetzung  der  Stoss- 
fugen  oder  durch  Verblattung  erzielen.  Wie 
bei  der  Berliner  Stadtbahn  sollen  an  dem 
inneren  Strange  scharfer  Krümmungen 
Streich-  oder  Zwangschienen  angeordnet 
werden,  die  den  Zweck  haben,  den  sonst  ent- 
stehenden starken  Verschleiss  des  Schienen- 
kopfes am  äusseren  Strange,  eine  Folge  der 
nach  aussen  drängenden  schleifenden  Wir- 
kung der  Spurkränze  an  den  Vorderachsen 
der  Lokomotiven  und  Wagen,  thunlichst  zu 
verhüten.  Die  Zwangschienen  sollen  über- 
all vorgesehen  werden,  so  lange  der  Halb- 
messer der  Krümmungen  nicht  über  150  m 
beträgt.  Da  die  zwischen  die  Querträger 
der  eisernen  Ueberbauten  gespannten  Ton- 
nenbleche, die  nur  eine  Fahrbahnabdeckung 
bilden  und  ausserdem  als  Schalldämpfer 
wirken  sollen,  nicht  belastet  werden  dürfen, 
so  sind  die  Schienen,  freitragend  von 
Querträger  zu  Querträger,  ausschliesslich 
auf  diesen  aufgelagert;  die  Auflagerung 
muss  gleichzeitig  eine  möglichste  Isolirung 
der  Fahrschienen  gegen  den  eisernen  Unter- 
bau herbeiführen,  da  der  elektrische  Strom 
von  dem  eisernen  Tragwerk  soweit  wie 
möglich  fern  gehalten  werden  soll.  Zu  diesem 
Zweck  sind  für  die  Auflagerung  der  Schie- 
nen auf  den  Querträgern  Schwellstücke  aus 


42 


Hartholz  in  Aussicht  genommen,  mit  denen 
die  Schienen,  auf  Filzplatten  gelagert,  ver- 
schraubt werden  sollen;  die  Befestigungs- 
schrauben greifen  mit  ihren  hakenförmigen 
Köpfen  unter  die  Flanschen  der  Querträger. 
Zwischen  den  hölzernen  Schwellstücken 
und  den  Flanschen  der  Querträger  werden 
noch  eiserne  Unterlagsplatten  von  etwa 
15  mm  Stärke  verwendet.  Zur  Sicherung 
der  Spurweite  sind  eiserne  Spurstangen 
aus  hochkantig  gestelltem  Flacheisen  vor- 
gesehen. Die  Schwellstücke  werden  mit 
eisernen  Winkeln  gesäumt,  um  das  Reissen 
des  Holzes  zu  verhüten;  unter  die  wage- 
rechten Schenkel  dieser  Winkel  wird  die 
Asphaltabdeckung  der  Fahrbahntafel  her- 
untergezogen, so  dass  diese  eine  möglichst 
vollständig  abgedichtete  Oberfläche  bildet. 
Da  die  Schienen  die  tiefer  liegenden  Ton- 
nenbleche an  keiner  Stelle  berühren,  son- 
dern von  diesen  noch  durch  eine  Luft- 
schicht getrennt  sind,  so  kommt  letztere 
der  Isolirung  der  Schienen  sehr  wirksam 
zu  Hilfe.  Die  Stromleitungen  sind  als 
blanke,  zweipolige  Leitungen  aus  zwei 
Walzeisen  geplant,  die  in  der  Gleisachse 
verlegt  werden  sollen;  ein  keilförmiger 
Gleitschuh  soll,  durch  Federn  gegen  die 
Stromleiterschienen  gepresst,  als  Strom- 
abnehmer dienen.  Die  zu  verwendenden 
Weichen  sollen  mit  einem  Herzstückwinkel 
von  1 : 7 angeordnet  werden. 

Die  Betriebsmittel. 

Für  den  Betrieb  der  Hochbahn  sind 
42  Motorwagen  und  21  Anhängewagen  vor- 
gesehen. Erstere  sind  mit  einem  Preise 
von  27500  M,  letztere  zu  10000  M das  Stück 
veranschlagt. 

Das  grösste  Gewicht  einer  Motorachse 
soll,  wie  schon  früher  erwähnt,  einschliess- 
lich der  Nutzlast  6 t nicht  übersteigen,  wäh- 
rend das  Gewicht  der  Laufachse  4 bis 
4,5  t betragen  wird.  Die  Räder  der  Motor- 
achse  werden  0,90,  die  der  Laufachse  0,75  m 
Durchmesser  erhalten,  und  der  Radstand 
des  Drehgestells  wird  etwa  2 m betragen. 
Als  Elektromotoren  sind  Nebenschluss- 
motoren in  Aussicht  genommen,  die  auf 
der  Motorachse  unmittelbar  befestigt  sind 
und  daher  ein  ungefedertes  Gesammt- 
gewicht  von  3700  kg  (einschliesslich  des 
Gewichts  der  Achse  selbst)  auf  diese  über- 
tragen. Der  Wagenkasten  erhält  2,3  m 
grösste  Breite  und  eine  Lichthöhe  von 
2,18  m,  so  dass  der  Spielraum  zwischen 
der  Wagendecke  und  der  festgesetzten 
Umgrenzungslinie  des  lichten  Raumes  für  I 


die  Bahn  mindestens  120  mm  betragen 
würde. 

Die  Seitenspielräume  zwischen  dem 
Wagenkasten  und  den  Tunnelwänden  sind, 
um  die  sonst  vorgeschriebene  Vergitterung 
der  Wagenfenster  entbehrlich  zu  machen, 
auf  0,35  m angenommen;  hiernach  ergiebt 
sich  für  die  doppelgleisige  Unterpflaster- 
bahn unter  der  Voraussetzung,  dass  der 
Tunnel  eine  mittlere  Stützenreihe  von  0,25  m 
Breite  erhält,  eine  Lichtweite  zwischen  den 
Tunnelwänden  von  mindestens 

2 . (2,30  -f  2 . 0,35)  + 0,25  = 6,25  m. 

Der  Wagenfussboden,  der  glatt  über 
die  Räder  hinweggehen  soll,  wird  etwa 
0,98  bis  1 m über  Schienenoberkante  liegen, 
während  die  Bahnsteigvorderkante  0,85  m 
über  Schienenoberkante  angeordnet  ist. 
Möglicherweise  werden  indess  unter  den 
festen  Sitzbänken  Radkästen  im  Wagen- 
fussboden angebracht  werden,  um  es  zu 
ermöglichen,  dass  die  Lichthöhe  des  Wagen- 
kastens auf  2,2  m und  der  Deckenspielraum 
gegen  die  Umgrenzungslinie  des  lichten 
Raumes  auf  150  mm  erhöht  wird.  Die 
Motorwagen  sollen  35  Sitzplätze  erhalten. 

Für  die  Länge  der  Beiwagen  ist  die 
Bedingung  massgebend,  dass  auf  den  in 
Krümmungen  von  200  m Halbmesser  lie- 
genden Stationen  der  grösste  Zwischen- 
raum zwischen  der  gekrümmten  Vorder- 
kante des  Bahnsteigs  und  der  Einsteige- 
plattform des  Wagens,  der  in  der  geraden 
Linie  nur  50  mm  beträgt,  an  keiner  Stelle 
grösser  als  200  mm  werden  soll.  Der  Bei- 
wagen soll  etwa  60  Sitzplätze  erhalten,  so 
dass  ein  aus  zwei  Motorwagen  und  einem 
dazwischen  gestellten  Beiwagen  gebildeter 
Zug  130  Sitzplätze  enthält. 

Als  Betriebsbremse  für  die  Wagen  ist 
die  sogenannte-  magnetische  Bremse  in 
Aussicht  genommen,  bei  der  die  Brems- 
klötze durch  Erregung  des  Magnetismus 
an  die  Radreifen  angepresst  werden;  als 
Rangirbremse  ist  ferner  für  jeden  Wagen 
eine  Handbremse  vorgesehen,  während  in 
Fällen  von  Gefahr  von  der  Kurzschluss- 
bremse Gebrauch  gemacht  werden  soll. 

Der  Betrieb. 

Bei  einer  Zugfolge  von  5 Minuten,  die 
nach  dem  Vertrage  mit  der  Stadt  Berlin 
für  die  beiden  ersten  Morgen-  und  letzten 
Abendstunden  auf  10  Minuten  eingeschränkt 
werden  darf,  werden  bei  19  ständigem 
Tagesbetrieb  von  5 Uhr  morgens  bis 
12  Uhr  nachts  in  jeder  Richtung  täglich 
4,6+15. 12  =.  204  Züge  erforderlich.  Wenn 


43 


jeder  Zug*  vom  Zoologischen  Garten  über 
den  Potsdamer  Platz  bis  Warschauerbrücke 
und  ebenso  zurückfährt,  so  braucht  er  für 
diese  20,8  km  lange  Doppelfahrt  einschliess- 
lich aller  Aufenthalte  gerade  60  Minuten 
Fahrzeit.  Demnach  würden  im  regelmässi- 
gen Betriebe  täglich  204  x 20,8  = 4243  Zug- 
kilometer zu  fahren  sein.  Schlägt  man  für 
die  besonders  verkehrsreichen  Stunden  der 
Wochentage  und  für  die  an  Sonn-  und 
Feiertagen  erforderlichen  Sonderzüge  noch 
15%  an  Mehrfahrten  hinzu,  so  erhält  man 
täglich  im  Durchschnitt  4880  und  jährlich 
rund  1800000  Zugkilometer. 

Solange  nur  Züge  mit  2 Motorwagen 
zu  je  35  Sitzplätzen  gefahren  werden, 
würde  damit  eine  Leistung  von  täglich 
4880  x 70  = 341  600  Platzkilometer  und,  bei 
einer  Ausnutzung  der  Plätze  von  etwa 
10  Platzkilometer  auf  einen  Fahrgast,  eine 
Beförderung  von  im  Durchschnitt  täglich 
34160  oder  jährlich  rund  12  470  000  Reisen- 
den zu  erzielen  sein. 

Sobald  aber  bei  stärker  werdendem 
Verkehr  in  alle  Züge  ein  Anhängewagen 
zu  60  Sitzplätzen  eingestellt  wird,  wer- 
den bei  demselben  Fahrplan  4880  x 130 
= 634  400  Platzkilometer  oder  rund  63  440 
Reisende  täglich  und  jährlich  rund  23  156  000 
Reisende  befördert  werden  können. 

Weiteren  Steigerungen  des  Verkehrs 
wird  im  Laufe  der  Zeit  dadurch  zu  ent- 
sprechen sein,  dass  in  den  späten  Abend- 
und  frühen  Morgenstunden  statt  6 dem- 
nächst 9 und  während  der  übrigen  Tages- 
zeit statt  12  demnächst  18  Züge  stündlich  ge- 
fahren werden;  man  kommt  dann  auf  eine 
durchschnittliche  Tagesleistung  von  4x9 
-f  15  x 18  — 306  Zügen  und  6365  Zugkilo- 
metern,  die  sich  bei  15%  Zuschlag  für 
Mehrfahrten  in  der  Zeit  des  stärksten  Ver- 
kehrs auf  7320  Zugkilometer  täglich  und 
2 670000  Zugkilometer  jährlich  steigert. 
Dieser  Leistung  würde  unter  den  gleichen 
Voraussetzungen  wie  oben  ein  Durch- 
schnittstagesverkehr von  7320 . 130 . 0,10 
= 95  160  und  ein  Jahresverkehr  von  rund 
34,7  Millionen  Reisenden  entsprechen.  Der 
Wagenpark  müsste  hierbei  allerdings  um 
mindestens  8 Motor-  und  4 Beiwagen  ver- 
stärkt werden. 

Bei  fernerem  Anwachsen  des  Ver- 
kehrs werden  Züge  mit  3 Motor-  und 
2 Anhängewagen,  die  demnach  3 x 35  + 2 
x 60  = 225  Sitzplätze  enthalten,  zu  fahren 
sein,  wobei  der  Wagenpark  auf  72  Motor- 
und  36  Beiwagen  vermehrt  werden  müsste. 
Dann  würde  sich  bei  7320  Zugkilometern 
Tagesleistung  die  tägliche  Beförderung  auf 


7320 . 225 . 0,10  = 164  100  Reisende  und  der 
Jahresverkehr  auf  rund  59,9  Millionen  Rei- 
sende steigern  lassen.  Hierbei  ist  nicht 
berücksichtigt,  dass  sich  bei  gesteigertem 
Verkehr  die  Platzausnutzung  günstiger  ge- 
staltet, so  dass  dann  voraussichtlich  weniger 
als  10  Platzkilometer  für  einen  Reisenden 
gefahren  zu  werden  brauchen.  Beispiels- 
weise entfielen  während  der  Millenniums- 
ausstellung in  Budapest  auf  der  dortigen 
Untergrundbahn  nur  6 — 7 Platzkilometcr 
auf  jeden  Reisenden.  Die  Jahresleistung 
von  1,8  Millionen  Zugkilometer  mit 
Zügen  von  2 Motor-  und  1 Anhängewagen 
und  ein  jährlicher  Durchschnittsverkehr  von 

21.5  Millionen  Reisenden  sind  für  den  Ab- 
schnitt der  ersten  fünf  Betriebsjahre  der 
Ertragsberechnung  zu  Grunde  gelegt,  wäh- 
rend für  die  Zeit  vom  sechsten  bis  zehnten 
Betriebsjahre  ein  Verkehr  von  durchschnitt- 
lich 34  Millionen  Reisenden  und  eine  Jahres- 
leistung von  2 670000  Zugkilometern  ange- 
nommen ist. 

Baukosten  der  Hochbahn. 

Der  Unterbau.  In  betreff  der  Veran- 
schlagung der  Baukosten  für  die  elektrische 
Hochbahn  ist  folgendes  anzuführen:  Der 
Viadukt  von  12  m Stützweite  (8  Felder  zu 

1.5  m Weite)  und  3,5  m Abstand  der  Haupt- 
träger ist  zu  432  M für  das  Meter  veran- 
schlagt; diese  Kosten  setzen  sich  zusammen, 
wie  folgt: 


M 

1,2  t Eisen,  die  Tonne  zu  285  M . . . 

342,oo 

0,8i  cbm  Kiesausfüllung  der  Fahrbahn- 
decke, das  Kubikmeter  zu  7,oo  M . 

5,70 

7 qm  25  mm  starke  Gussasphaltab- 
deckung, einschl.  des  Asphaltkitts 
zur  Abdichtung  der  Tonnenblechc 
zwischen  Querträgern,  das  Qua- 
dratmeter zu  3,80  M 

26,co 

die  Stützenfundamente  für  das  Meter 
Viadukt  

55,oo 

Unvorhergesehenes  und  zur  Abrun- 
dung   

2,70 

Im  ganzen 

432,oo 

Diese  Kosten  steigern  sich  für  den 
Viadukt  von  16,5  m Stützweite  (11  Felder 
von  1,5  m Weite)  bei  gleichem  Abstande 
der  Hauptträger  auf  480  M,  indem  hier  für 
das  Meter  Viadukt  an  Eisen  1,4  t erforder- 
lich werden,  während  sich  die  Kosten  der 
Stützenfundamente  von  55  auf  45  M er- 
mässigen. 

Der  Viadukt  von  21  m Stützweite 
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(14  Felder  zu  1,5  m Weite)  bei  3,9  m Ab- 
stand der  Hauptträger  erfordert  endlich  1,8 1 
Eisen  und  für  die  Stützenfundamente  135  M 
(einschliesslich  der  erforderlichen  Verän- 
derungen der  Ufermauer)  und  kostet  dem- 
nach im  ganzen  685  M für  das  Meter  Viadukt. 

Die  unregelmässigen  Viadukte  sind  mit 
2 t Eisen  und  mit  655  M Gesammtkosten 
für  das  Meter  Viadukt,  die  grösseren 
Brücken  und  Strassenunterführungen  mit 
Steinpfeilern  zu  2,4  t Eisen  und  855  M für 
das  Meter  Brücke,  endlich  die  Brücken 
zur  Ueberführung  der  Hochbahn  über  die 
Gleise  des  Potsdamer  Aussenbahnhofs  mit 
Stützweiten  bis  zu  86  m zu  6,9  t Eisen  und 
2500  M für  das  Meter  Brücke  veranschlagt. 

Die  Kosten  der  eisernen  Unterbauten 
für  die  im  Durchschnitt  78  m langen  Halte- 
stellen Wittenbergplatz,  Nollendorfplatz, 
Potsdamerstrasse,  Prinzenstrasse,  Kottbuser 
Thor  und  Görlitzer  Bahn  sind  bei  einem 
Eisengewicht  von  2,4  t für  das  Meter  im 
ganzen  zu  62  600  M einschliesslich  7000  M 
für  die  Stützenfundamente  veranschlagt. 

Die  gewölbten  Viadukte  von  7 m Höhe 
an  der  Warschauerstrasse  und  im  Zoologi- 
schen Garten  sind  bei  einer  Achsweite  von 
12  m und  einer  Breite  von  26,5  m zu 
22  500  M für  eine  Achse  (=  318  qm),  d.  i. 
rund  70  M für  das  Quadratmeter  Grund- 
fläche veranschlagt;  dagegen  sollen  die 
höheren  Viaduktbreiten  auf  dem  Gelände 
des  ehemaligen  Dresdener  Bahnhofs  (9,5  m 
Höhe)  mit  11,3  m Entfernung  der  Pfeiler- 
mitten und  7,0  m Breite  95  M für  das  Qua- 
dratmeter kosten. 

Der  Kostenanschlag  enthält: 

1.  2448  m Viadukt  von  12  m Stützweite, 
davon  325  m mit  4,2  statt  3,5  m Ab- 
stand der  Hauptträger; 

2.  1459  m Viadukt  von  16,5  m Stütz- 
weite ; 

3.  622  m Viadukt  von  21  m Stützweite; 

4.  an  unregelmässigen  Viadukten  und 
Strassenüberbrückungen  2073  m auf 
eisernen  Stützen  und  639  m auf  Stein- 
pfeilern; 

5.  284  m an  grösseren  Brücken,  627  m 
eiserner  Viaduktunterbau  von  8 Halte- 
stellen und  1196  m gewölbte  Viadukte 
mit  15  465  qm  Grundfläche  auf  dem 
Gelände  des  Dresdener  Bahnhofs, 
für  den  Unterbau  der  Haltestellen 
Zoologischer  Garten,  Schlesisches 
Thor,  Stralauer  Thor  und  Warschauer- 
brücke, einschliesslich  der  Werkstätten 
und  des  Betriebsbahnhofes; 

6.  endlich  sind  noch  vorgesehen:  373  m 
Bahnkörper  zwischen  Futtermauern  zu  j 


275  M für  das  Meter,  und  258  m Tun- 
nel für  die  unterirdische  Strecke  an 
der  Köthenerstrasse  und  für  die  Halte- 
stelle Potsdamer  Platz,  zu  1600  M für 
das  Meter  veranschlagt. 

Die  Kosten  des  ganzen  Unterbaues  sind 
einschliesslich  der  Geländer  und  einschliess- 
lich der  Veränderungen  an  den  unter-  und 
überirdischen  Leitungsnetzen,  an  Pferde- 
bahngleisen u.  s.  w.,  einschliesslich  der  Ent- 
wässerungsanlagen auf  7 900  000  M,  d.  i. 
rd.  778000  M für  das  Kilometer  doppel- 
gleisiger Strecke  veranschlagt. 

Die  Kraftstation  soll  zunächst  ein 
Maschinen-  und  Kesselhaus  von  1200  qm 
Grundfläche  mit  dem  Unterbau  für  5 Dampf- 
maschinen erhalten;  ferner  sind  darin  vor- 
gesehen: 

7 Kessel  zu  je  270  qm  Heizfläche,  ver- 
anschlagt mit  16  000  M das  Stück; 

4 Dampfmaschinen  zu  je  600  bis  750  PS 
zum  Preise  von  je  50  000  M,  und 

4 Innenpolmaschinen  zu  je  36  000  M. 

Die  Leitungsanlagenumfassen  22km 
Arbeitsleitung,  zu  9 M für  das  Meter  ver- 
anschlagt, und  12  km  Speisekabel,  ein- 
schliesslich der  Hin-  und  Rückleitung  zur 
Kraftstation  mit  Benutzung  der  Schienen, 
für  32  M das  Meter. 

Die  gesammten  Baukosten  der 
elektrischen  Hochbahn  vom  Zoologischen 
Garten  nach  der  Warschauerbrücke  mit  der 
Abzweigung  zum  Potsdamer  Platz  sind  aus- 
schliesslich des  Grunderwerbs  auf  13,8  Mill. 
Mark  veranschlagt,  d.  i.  bei  einer  Gesammt- 
länge  der  Linie  von  10,15  km  rd.  1 360  000  M 
für  das  Kilometer.  Diese  Gesammtsumme 
setzt  sich  zusammen,  wie  folgt: 


M 

Bahnkörper  mit  dem  gesammten 

Unterbau,  einschliesslich  der 

Rohrverlegungen  und  der  Ge- 
länder, jedoch  ohne  Gleise  . . 

7 900  000 

Oberbau  

Elektrische  Block-,  Sicherungs- 

845 000 

und  Sprecheinrichtungen  . . . 
Haltestellen  mit  Ausrüstung  ohne 

141  000 

den  Unterbau 

550  000 

Betriebsbahnhof  und  Werkstätten 

287  000 

Betriebsmittel 

1 416  000 

Kraftstation 

857  000 

Stromleitungsanlagen 

600  000 

Verwaltungskosten 

775  000 

Insgemein 

429  000 

Im  ganzen 

13  800000 
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Hierzu  treten  noch  für  Grunderwerb 
rd.  8 Mill.  Mark,  wobei  indess  der  Werth 
der  wieder  verwerthbaren  Reststücke  etwa 
4 Mill.  Mark  beträgt,  und  die  Zinsen  wäh- 
rend der  Bauzeit,  die  auf  1 240000  M ver- 
anschlagt sind,  so  dass  sich  hiernach  eine 
Gesammtsurame  ergiebt  von  18  740  000  oder 
rund  19  Mill.  Mark;  für  die  Zeit  bis  zu 
Ende  des  fünften  Betriebsjahres  erhöht  sich 
diese  Summe  auf  20,5  Mill.  Mark. 

Dieses  Baukapital  soll  durch  Ausgabe 
von  Aktien  im  Betrage  von  12,5  Mill.  und 
von  Obligationen  im  Betrage  von  8 Mill. 
Mark,  die  mit  4%  zu  verzinsen  sind,  auf- 
gebracht werden. 

Ertragsberechnung  der  elektrischen 
Hochbahn. 

Der  zu  erwartende  Verkehr.  Zur 
möglichst  genauen  Veranschlagung  der 
Einnahmen  ist  es  erforderlich,  zu  ermit- 
teln, einmal,  wieviel  Fahrkarten  veraus- 
gabt oder  wieviel  Reisende  befördert  wer- 
den, sodann,  wie  hoch  der  Erlös  für  jeden 
zu  befördernden  Reisenden  sich  durch- 
schnittlich stellt.  Für  die  Ermittlung  des 
zu  erwartenden  Verkehrs  boten  die  Ver- 
kehrsergebnisse der  mit  der  elektrischen 
Hochbahn  zum  Theil  parallel  verlaufen- 
den Linien  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
eisenbahn-Gesellschaft, besonders  aber  auch 
die  der  bestehenden  Berliner  Stadteisen- 
bahn sehr  werthvolle  Unterlagen.  Bei  dem 
Vergleich  mit  der  letzteren  war  aber  zu 
berücksichtigen,  dass  die  elektrische  Hoch- 
bahn fast  auf  ihre  ganze  Länge  bereits  weit 
entwickelte  Verhältnisse  mit  lebhaftem  Ver- 
kehr fertig  vorfindet,  während  solche  sich 
bei  der  Berliner  Stadtbahn  erst  nach  der 
Betriebseröffnung  allmählich  entwickeln 
mussten,  um  dann  allerdings  bald  einen 
ungeahnten  Umfang  anzunehmen.  Wäh- 
rend auf  einem  Theil  der  westlichen  Hälfte 
der  Stadtbahn,  so  besonders  längs  der  aus- 
gedehnten Anlagen  des  ehemaligen  Lehrter 
Güterbahnhofs , längs  des  Thiergartens 
und  des  Zoologischen  Gartens  und  in 
dem  erst  jetzt  zur  Bebauung  gelangenden 
Gelände  von  Charlottenburg  und  Wilmers- 
dorf sich  vielfach  noch  wenig  angebaute 
Gegenden  befinden,  durchzieht  die  elek- 
trische Hochbahn  auch  in  ihrer  ganzen 
westlichen  Hälfte  ein  Gebiet,  das  von  vorn- 
herein vollständig  ausgebaut  und  dicht  be- 
völkert ist  und  schon  heute  einen  hoch 
entwickelten  Verkehr  auf  weist.  Ferner  ist 
zu  berücksichtigen,  dass  der  Hochbahn  in- 
folge ihrer  Anlehnung  an  die  Haltestellen 


Warschauerstrasse  und  Zoologischer  Garten 
der  Stadtbahn,  sowie  an  die  drei  Bahnhöfe 
des  Potsdamer  Platzes,  an  den  Potsdamer 
Fernbahnhof,  den  Wannsee-  und  den  Ring- 
bahnhof, welch’  letzterer  künftig  zugleich 
Bahnhof  für  den  Vorortverkehr  der  An- 
halter und  Dresdener  Bahn  werden  wird, 
endlich  infolge  ihrer  nahe  benachbarten 
Lage  zum  Görlitzer  Bahnhof,  der  den  un- 
gemein lebhaften  Vorortverkehr  nach  Jo- 
hannisthal und  Grünau  aufzunehmen  hat, 
ein  beträchtlicher  Uebergangsverkehr 
zufliessen  wird,  der  sich,  wenn  nicht  von 
Anfang  an,  so  doch  in  kürzester  Zeit 
voraussichtlich  sehr  lebhaft  entwickeln 
wird. 

Weiter  darf  noch  in  Betracht  gezogen 
werden,  dass  die  elektrische  Hochbahn  an 
ihren  beiden  Endpunkten  an  Strassen- 
bahnen  anschliesst,  die  ihren  Verkehr  eben- 
falls zum  grossen  Theil  an  die  Endbahn- 
höfe der  Hochbahn  abgeben  werden;  in 
dieser  Beziehung  kommen  im  Westen  die 
Straßenbahnen  der  Hardenbergstrasse, 
Berlinerstrasse,  der  Joachimsthalerstrasse, 
des  Kurfürstendammes  und  der  Kantstrasse, 
im  Osten  die  Strassenbahnen  vom  städti- 
schen Zentralviehhof  und  vom  Büschings- 
platz  in  Betracht. 

Im  Jahre  1894/95  sind  auf  der  Ver- 
gleichstrecke der  Berliner  Stadtbahn  vom 
Bahnhof  Zoologischer  Garten  bis  zum 
Schlesischen  Bahnhof,  die  übrigens  vier 
Stationen  weniger  aufweist,  als  die  künf- 
tige elektrische  Hochbahn,  rund  47  Millio- 
nen Reisende  befördert  worden.  Es  wird 
nun  angenommen,  dass  auf  der  elektri- 
schen Hochbahn  im  Durchschnitt  der  ersten 
10  Betriebsjahre  nur  etwa  zwei  Drittel 
dieser  Zahl,  das  sind  rund  31,5  Millionen 
Reisende  zu  befördern  sind.  Da  die  Er- 
öffnung der  elektrischen  Stadtbahn  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  erst  für  das  Jahr  1900 
geplant  ist,  so  darf  diese  Annahme  für  den 
Verkehrsumfang  schwerlich  als  zu  hoch  an- 
gesehen werden,  zumal  sich  gerade  in  den 
letzten  Jahren  seit  1895  in  Berlin  eine 
weitere  bedeutende  allgemeine  Verkehrs- 
steigerung geltend  macht.  Unabhängig 
von  dieser  auf  die  Ergebnisse  der  Berliner 
Stadtbahn  gegründeten  Berechnung  kommt 
eine  andere  Untersuchung,  die  sich  auch 
auf  die  Verkehrsergebnisse  der  Grossen 
Berliner  Pferdebahn,  der  unterirdischen 
elektrischen  City-  und  Südlondon-Bahn  und 
der  New -Yorker  Hochbahnen  stützt,  zu 
ganz  ähnlichen  Ergebnissen.  Danach  würde 
sich  für  die  elektrische  Hochbahn  ein  Ver- 
kehr ergeben: 
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im 

1.  Betriebsjahre 

von 

l5,oo  Millionen 

Reisenden 

2. 

J7 

17,47  „ 

n 

„ 

3. 

20,18  „ 

5» 

yy 

4- 

22,88  ,. 

yy 

5-  „ 

25,58  „ 

r 

>> 

6. 

28,30  „ 

V 

7. 

31,10 

r 

8. 

>> 

33,90  „ 

Y) 

yy 

9. 

■ y 

36,<o  „ 

yy 

:y 

10. 

yy 

39,50  „ 

* yy 

Das  erste  Betriebsjahr  scheidet  aus. 

| für  das  2.  bis  5.  Betriebsjahr 
j durchschnittlich  rd.  21,5  Millionen 


I für  das  6-  bis  10.  Betriebsjahr 
j durchschnittlich  rd  34  Millionen. 


Der  Durchschnitt  für  das  2.  bis  10.  Betriebsjahr  würde  hiernach  28,4  Millionen  Reisende 
betragen. 


Da  die  Firma  Siemens  & Halske  für 
das  erste  Betriebsjahr  einen  Reingewinn 
von  4°/0  gewährleistet,  so  kommt  dieses 
Jahr  für  die  Ertragsberechnung  nicht  in 
Betracht.  Um  den  Betrieb  der  Bahn  näm- 
lich in  sachgemässer  Weise  einrichten,  ein- 
leiten und  ausbilden  zu  können,  beabsich- 
tigt die  Firma,  die  Betriebsführung  während 
des  ganzen  ersten  Jahres  allein  und  selbst- 
ständig zu  übernehmen,  während  hierfür 
später  die  neu  errichtete  „Gesellschaft  für 
elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahnen 
in  Berlin“  eintritt.  Für  das  erste  Jahr  der 
Betriebsführung  sichert  daher  die  Firma 
der  Aktiengesellschaft  einen  Reingewinn 
von  4 °/0  des  verwendeten  Anlagekapi- 
tals zu. 

In  der  Ertragsberechnung  sind  nun  die 
hier  ermittelten  Durchschnittszahlen  von 
21,5  Millionen  Reisenden  für  das  zweite 
bis  fünfte,  von  34  Millionen  Reisen- 
den für  das  sechste  bis  zehnte  Betriebs- 
jahr den  weiteren  Ermittelungen  zu  Grunde 
gelegt. 

Einnahmen  aus  dem  Verkehr.  Für 
die  elektrische  Hochbahn  hat  man  nach 
der  auf  der  Berliner  Stadtbahn  bestehen- 


den Einrichtung  zunächst  folgende  Fahr- 
preise in  Aussicht  genommen:  für  eine 
Strecke  von  vier  Stationsentfernungen,  also 
bis  zur  fünften  Haltestelle  10  Pf  in  der 
unteren  und  20  Pf  in  der  oberen  Klasse; 
für  längere  Fahrten  über  die  fünfte 
Haltestelle  hinaus  entsprechend  für  die 
beiden  Klassen  20  und  30  Pf ; da  die  durch- 
schnittliche Entfernung  der  Haltestellen 
930  m beträgt,  so  werden  demnach  für 
eine  Durchschnittsstrecke  von  3,72  km  10 
und  20  Pf  in  beiden  Klassen  erhoben,  wäh- 
rend man  bei  der  grossen  Berliner  Pferde- 
bahn für  eine  Strecke  von  durchschnittlich 
3,7  km  15  Pf  bezahlt.  Auf  der  Berliner 
Stadtbahn  ist  das  Verhältniss  der  für  die 
beiden  Wagenklassen  und  der  für  die  bei- 
den Fahrpreisstufen  verausgabten  Fahr- 
karten nahezu  dasselbe;  die  Fahrkarten 
der  oberen  Klasse  betragen  nämlich  etwa 
den  sechsten,  und  die  der  zweiten  Fahr- 
preisstufe in  beiden  Wagenklassen  etwa 
den  achten  Theil  sämmtlicher  verkauften 
Fahrkarten.  Unter  der  Annahme  derselben 
Verhältnisszahlen  würde  sich  der  Durch- 
schnittspreis für  eine  Einzelfahrt  auf  der 
elektrischen  Hochbahn,  wie  folgt,  ergeben: 


Ve  = 8 Karten  2.  Klasse  .... 
5/6  zz  5 x 8 = 40  Karten  3.  Klasse  . 


Pf 

M 

f 1 Karte  der  2.  Stufe 

1x30 

= 0,30 

\ 7 Karten  der  1.  Stufe  .... 

7X20 

= 1,40 

j 5 Karten  der  2.  Stufe  .... 

5x20 

= 1,00 

\ 5.7  = 35  Karten  der  1.  Stufe 

35X10 

= 3,50 

zusammen  48  Karten 

6,20 

also  1 Karte  im  Durchschnitt  für  12,92  Pf. 


Dieser  Durchschnittspreis  für  eine  Ein- 
zelfahrt wird  durch  die  Ausgabe  von  Ar- 
beiter- und  Zeitkarten  noch  etwas  herab- 


gedrückt, und  man  hat  daher,  überein- 
stimmend mit  dem  bei  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn  ermittelten  Satz  der 
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erzielten  Durchschnittseinnahme  für  jeden 
beförderten  Reisenden,  11  Pf  für  jede  Fahrt 
als  Durchschnittspreis  angenommen. 

Sollten  späterhin  etwa  die  Fahrpreis- 
stufen abgeschafft  und  Einheitspreise  für 
die  beiden  Klassen  von  10  und  20  Pf  ein- 
geführt werden,  so  würde  sich  unter  Bei- 
behaltung der  oben  angegebenen  Verhält- 
nisszahlen  die  Durchschnittseinnahine  er- 
geben zu: 

1x20+  5x10  70  i tt'  +■ 

~ = Tr  = 11,66  Pf  für  jede  Fahrt, 

b b 

und  es  würden  dann  die  mit  den  Zeitkarten 
verbundenen  weiteren  Preis ermässigungen 
in  Fortfall  kommen  und  zu  ermässigten 
Sätzen  nur  noch  Arbeiterwochenkarten  zu 
verausgaben  sein,  die  den  Durchschnitts- 
preis nicht  wesentlich  beeinflussen.  Immer- 
hin würde  der  angenommene  Satz  von 
11  Pf  auch  für  diesen  Fall  noch  zutreffend 
bleiben. 

Demnach  würde  sich  eine  Einnahme 
ergeben  von  jährlich 

21  500  000  x 0,11  = 2 365  000  M 
vom  zweiten  bis  fünften  und 

34  000  000  x 0,11  = 3 740  000  M 
vom  sechsten  bis  zehnten  Betriebsjahr. 

Die  Betriebskosten  setzen  sich  zu- 
sammen aus  den  Kosten  der  allgemeinen 
Verwaltung,  der  Bahnaufsicht  und  -Unter- 
haltung, des  Verkehrsdienstes,  der  Zug- 
förderung und  des  Werkstättendienstes. 

In  den  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
waltung sind  die  erforderlichen  Gehälter 
und  Bureaukosten,  zusammen  65  000  M., 
veranschlagt. 

Bei  der  Bahn  auf  sicht  und  Bahn- 
unterhaltung ist  das  nöthige  Personal 
zur  Streckenunterhaltung  vorgesehen  und 
die  Unterhaltung  der  Viadukte  mit  im 
ganzen  20000,  die  der  Haltestellen  mit  je 
500  M veranschlagt;  im  ganzen  sind  hier 
jährlich  55  000  M angesetzt. 

Im  Verkehrsdienst  sind  vorgesehen 
1 Oberbeamter,  2 Oberschaffner  zur  Prü- 
fung der  Fahrkarten  während  der  Fahrt, 
30  Haltestellenvorsteher,  wovon  13  im 
Dienst,  13  zur  Ablösung,  4 zur  Aushilfe  in 
Zeiten  stärkeren  Verkehrs,  sodann  30  Fahr- 
kartenschaffner mit  der  gleichen  Ver- 
theilung,  5 Weichensteller  für  das  Weichen- 
dreieck am  Dresdener  Bahnhof,  davon  2 im 
Dienst,  2 zur  Ablösung  und  1 in  Ruhe ; ferner 
20  Damen  für  den  Fahrkartenschalterdienst; 
weiter  sind  hier  veranschlagt  die  Kosten 
für  22  Millionen  Fahrkarten  zu  je  1000  M 
und  3,1  Millionen  Lampenbrennstunden  für 


die  Beleuchtung  der  Haltestellen  und  der 
Strecken  zu  je  10  000  M (1  Pf  die  Stunde); 
im  ganzen  sind  hier  162000  M vorge- 
sehen. 

Für  den  Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst sind  zunächst  veranschlagt 
die  erforderlichen  Gehälter  und  Löhne  für 
die  Bediensteten  in  der  Kraftstation; 
dabei  sollen  am  Tage  zwei  Betriebs- 
maschinen, abends  noch  eine  kleine  für 
die  Beleuchtung  laufen.  Für  den  Material- 
verbrauch an  Kohlen  und  Schmiermitteln, 
sowie  für  die  Beleuchtung  der  Kraft- 
station und  die  Unterhaltung  der  Ma- 
schinenanlage sind  im  ganzen  240000  M 
veranschlagt;  dabei  beträgt  die  Leistung 
1,8  Millionen  Zugkilometer , das  sind 
3x1,8  = 5,4  Millionen  Wagenkilometer  und 
1 ,8  x 2,5  = 4,5  Millionen  Motorwagenkilo- 
meter (der  Beiwagen  in  Bezug  auf  den 
Kfaftbedarf*  als  halber  Motorwagen  ge- 
rechnet). 

Beim  Zugförderungsdienst  der  Wagen 
sind  für  18  fahrplanmässige  Züge  40  Wagen- 
führer, 18  im  Dienst,  18  zur  Ablösung  und 
4 zur  Aushilfe,  und  die  doppelte  Anzahl  von 
Zugbegleitern  vorgesehen.  Die  Instand- 
haltung der  Wagen  soll  1 Wagenmeister 
überwachen,  dem  6 Schlosser  und  9 Ar- 
beiter beigegeben  sind.  Für  die  Unterhal- 
tung (Schmiermittel)  und  Beleuchtung  der 
Wagen  sind  im  ganzen  189  000  M ausge- 
worfen. 

Endlich  für  den  Dienst  in  den  Werk- 
stätten und  auf  dem  Betriebsbahnhöfe  sind 
angenommen:  1 Werkmeister,  8 Schlosser 
und  ebensoviele  Arbeiter,  2 Stellmacher, 
1 Lackirer,  1 Pförtner  und  1 Nachtwächter. 
An  Löhnen  und  für  die  Unterhaltung  der 
Wagen  sowie  für  die  Beleuchtung  des  Be- 
triebsbahnhofes sind  im  ganzen  140000  M 
vorgesehen. 

Hiernach  stellen  sich  die  jährlichen 
Betriebskosten  folgendermassen: 

Allgemeine  Verwaltung: 

Für  Gehälter  und  Büreau- 
kosten  zusammen  . . . 

B ahnaufsicht  u.U  nterlialtun  g 

Verkehrsdienst 

Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst: 

In  der  Kraftstation  . . . 

Für  die  Wagen 

Auf  dem  Betriebsbahnhöfe 


Summe  der  jährlichen  Be- 
triebsausgabe   880000  M. 


65  000  M, 
55000  „, 
162  000 


269  000  M, 
189  000  „ , 
140  000  „, 
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Weitere  Ausgaben  erwachsen  durch 
Steuern,  Abgaben,  Versicherungen  u.  s.  w., 
die  auf  jährlich  172  000  M ermittelt  sind. 

Ferner  sind  an  Rücklagen 
erforderlich: 

zur  Tilgung  der  Baukosten 
und  für  die  Erneuerung  der 
Bahnanlage  zusammen  . . 203  000  M. 

Somit  ergiebt  sich  folgende  Ertrags- 
berechnung  für  die  Zeit  vom  2.  bis  5.  Be- 
trieb sjahr: 

Einnahmen 2 365  000  M, 

hiervon  ab: 

Betriebsaus- 
gaben . . . 880000  M, 

Abgaben,  Steu- 
ern u.  s.  w.  . 172  000  „ , 

Rücklagen  . . 203  000  , 

4 % Zinsen  für 
8MillionenM 
Obligationen  320  000  „ , 

zusammen  ab  1 575  000  „ , 
bleibt  Ueberscliuss  790  000  M. 

Von  diesem  Ueberscliuss  sind  abzu- 
ziehen: 

Zur  Einlage  in  den  Reserve- 
fonds und  an  Gewinnan- 
theilen  zusammen  . . . 62  000  M, 
so  dass  ein  Reingewinn  von  728  000  M ver- 


bleibt, der  die  Vertheilung  einer  Dividende 
auf  12,5  Millionen  Mark  Aktien  von  rund 
5,8%  gestattet.  Für  die  Zeit  nach  dem  5. 
bis  einschliesslich  des  10.  Betriebsjahres 
stellt  sich  die  Ertragsberechnung  noch 
wesentlich  günstiger,  weil  die  Betriebs- 
kosten nicht  in  gleichem  Verhältniss  zu- 
nehmen, wie  der  Verkehr  und  die  Betriebs- 
einnahme sich  steigern. 


Der  Plan  zu  dem  beschriebenen  Hoch- 
bahnunternehmen und  zu  der  damit  in  Zu- 
sammenhang stehenden  Unterpflasterbahn 
ist  innerhalb  der  Firma  Siemens  & Halske 
von  dem  Regierungsbaumeister  H.  Schwie- 
ger in  Berlin,  einem  der  jetzigen  Direk- 
toren der  neu  gebildeten  Aktiengesellschaft 
Siemens  & Halske,  aufgestellt;  bei  der  Aus- 
arbeitung der  Entwürfe  stand  ihm  nament- 
lich der  Regierungsbaumeister  A.  Lerche 
zur  Seite.  Die  Vorbereitung  des  Hochbahn- 
unternehmens zum  Bau  und  die  Bauaus- 
führung selbst  liegt  in  den  Händen  des 
königl.  Regierungs-  und' Bauraths  A.  Gier. 

Soweit  nicht  amtliche  Quellen  benutzt 
werden  konnten,  sind  die  Unterlagen  zu 
den  vorstehenden  Mittheilungen  sowie  ein 
Theil  der  Bildstöcke  zu  den  Textabbil- 
dungen dem  Verfasser  von  der  Firma 
Siemens  & Halske  in  entgegenkommendster 
Weise  zur  Verfügung  gestellt  worden. 


Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 


Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin 
von  Siemens  8 Halske. 


Warsst 


Tafel  U. 
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Verlag  von  Julius  Springer  in  Berlin. 


Berlin  und  seine  Eisenbahnen. 

1846—1896. 

Herausgegeben  im  Aufträge  des  König].  Preuss.  Ministers  der  offen tl.  Arbeiten. 

2 Bände  4°. 

Mit  15  Bildern  in  Kupferätzung,  84  Tafeln  und  Plänen  und  zahlreichen  in  den  Text  gedruckten  . 

Abbildungen. 

Elegant  gebunden  Preis  M.  40,—. 


Der  Verkehr  Londons 

mit  besonderer  Berücksichtigung  der 

Eisenbahnen. 

Von 

Ci  11  i t a v 14  e in  m a 11  11 , 

Kaiserlicher  Regierungsrath. 

Mit  8 Plänen  und  zahlreichen  in  den  Text  gedruckten  Abbildungen. 

ln  Leinwand  gebunden  Preis  M.  40, — . 


Die  Londoner  Untergrundbahnen. 

Von 

Ii.  Troske, 

Königlicher  Regierungsbaumeister. 

Mit  2 lithographirten  Tafeln  und  156  in  den  Text  gedruckten  Abbildungen. 

Kart.  Preis  M.  10,—. 


Archiv  für  Eisenbahnwesen. 

Herausgegeben 

im  Königlich  Preussisehen  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Erscheint  jährlich  in  6 Heften.  — Preis  des  Jahrgangs  M.  12, — . 

Zu  Band  I — XII  (Jahrgang  1878 — 1889)  ist  ein  Gesammt-Inhaltsverzeichni ss  erschienen. 

Preis  M.  2,60. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

Herausgegeben 

im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Monatlich  ein  Heft  von  etwa  50  Seiten  mit  Abbildungen,  Karten  u.  s.  w. 

Preis  des  Jahrgangs  von  12  Heften  M.  10,—. 

Probehefte  stehen  auf  Verlangen  kostenfrei  zur  Verfügung. 

Die  ,,Xeitschr!  I't  rtir  Kleinbahnen41  giebt  allseitige  Auskunft  über  den  Stand  der  Kleinbahnunternehmungen, 
deren  Begründung,  Finanziirung,  Einrichtungen,  Betrieb  und  das  für  sie  geltende  Recht.  Sie  wird  fortlaufende  Ueber- 
sichten  über  die  Genehmigungen  und  die  Unternehmer  von  Kleinbahnen,  ihre  finanzielle  Grundlage,  die  Bahnlinie,  Bau 
und  Betriebsart,  Konstruktionen  von  allgemeinerem  Interesse,  wichtige  richterliche  und  sonstige  Entscheidungen  u.  s.  w. 
veröffentlichen,  auch  Betriebsergebnisse  von  Kleinbahnunternehmungen  mittheilen. 


Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung. 


